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RESUMEN 
La gestión de los riesgos en materia de seguridad y salud en el trabajo para los conductores (y en 
general para quienes se movilizan por cuestiones de su trabajo) plantea dificultades, ya que en 
general trabajan solos, lejos de su centro de trabajo y tienen que enfrentarse a los peligros del 
tráfico, aparte de muchos otros riesgos difíciles de controlar. En cualquier caso, las medidas de 
gestión de riesgos pueden ser eficaces si tienen en cuenta el modo en que funciona el sector en la 
práctica, así como las características de los propios conductores y su forma de trabajar. 
Por tal motivo se tiene en cuenta la resolución 1565 del 2014 la cual es una guía metodológica 
para la elaboración del plan estratégico de seguridad vial que estará a cargo de toda entidad, 
organización o empresa del sector público o privado en Colombia que operen más de 10 
vehículos (propios o terceros) para cumplir el desarrollo de sus actividades. 
Teniendo en cuenta lo anterior son innumerables las ventajas para las empresas derivadas de la 
gestión de la seguridad vial relacionadas con el trabajo, independencia del tamaño donde se 
obtendrían menos días perdidos debido a la reducción de lesiones, menos vehículos inactivos por 
reparación, menor número de pedidos incumplidos y menor necesidad de investigación y 
seguimiento, entre otros. 
Siguiendo este orden de ideas, en este documento se va a proponer un desarrollo de un plan 
estratégico de seguridad vial para la cooperativa de transporte COOTRANSMUNDIAL LTDA. 
en donde se identifica algunas vulnerabilidades o amenazas las cuales son a causa de los 
peatones, condiciones del conductor, infraestructura vías, distracciones del conductor, ambiente 
y vehículo   que se puedan presentar en las vías en las que circulan los buses asociados a 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. De igual forma se analiza el estado mecánico de cada uno de 
los buses, las aptitudes y actitudes de cada conductor, se verificará que tanto los buses como sus 
conductores tengan al día todos sus documentos para prestar el servicio.  
Estos aspectos entre otros se tendrán en cuenta para realizar un plan estratégico de seguridad vial 
óptimo logrando minimizar los posibles accidentes o choques.    
Con la elaboración de este documento se pretende exponer las posibles causas de los accidentes 
de tránsito identificando vías en mal estado, buses no aptos para prestar el servicio, conductores 
no capacitados, entre otras; todo con el fin de mejorar la seguridad en general de la comunidad y 
tratar de reducir los accidentes en las vías. 
Palabras clave: 
 Gestión 
 Seguridad vial 
 Prevención de riesgos 
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ABSTRACT 
The management of occupational safety and health risks for drivers (and in general for those who 
are involved in their work) presents difficulties, since they generally work alone, away from their 
workplace and have to facing the dangers of traffic, apart from many other risks difficult to 
control. In any case, risk management measures can be effective if they take into account the 
way in which the sector operates in practice, as well as the characteristics of the drivers 
themselves and their way of working. 
That is why resolution 1565 of 2014 is taken into account, which is a methodological guide for 
the elaboration of the strategic plan of road safety that will be in charge of any entity, 
organization or company of the public or private sector in Colombia that operate more than 10 
vehicles (own or third) to fulfill the development of its activities. 
Taking into account the above, there are innumerable advantages for companies derived from 
road safety management related to work, independence of size where fewer lost days would be 
obtained due to reduction of injuries, fewer inactive vehicles for repair, fewer unmet requests and 
less need for research and monitoring, among others. 
Following this line of ideas, this document will propose a development of a strategic road safety 
plan for the transport cooperative COOTRANSMUNDIAL LTDA. where it identifies some 
vulnerabilities or threats which are caused by pedestrians, driver's conditions, infrastructure 
routes, distractions of the driver, environment and vehicle that can be presented on the roads in 
which the buses associated with COOTRANSMUNDIAL LTDA circulate. In the same way we 
analyze the mechanical state of each of the buses, the skills and attitudes of each driver, it will be 
verified that both the buses and their drivers have up to date all their documents to provide the 
service. 
These aspects, among others, will be taken into account in order to achieve an optimal road 
safety strategic plan, minimizing possible accidents or shocks. 
With the elaboration of this document it is tried to expose the possible causes of the traffic 
accidents identifying bad roads, buses not able to provide the service, untrained drivers, among 
others; all in order to improve the overall safety of the community and try to reduce road 
accidents. 
Key words:  
 Management: It refers to the action and consequence of managing or managing 
something. 
 Work accidents 
 Road safety 
 Risks prevention 
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“PRÓLOGO 
El primer paso que debe dar una sociedad que pregona la vida como valor supremo, es reconocer 
a las víctimas de los accidentes de tránsito y el problema estructural y social, de salud pública de 
primera magnitud que implican, admitir que las causas que las ocasionan, en su mayoría son 
evitables y aceptar que la seguridad vial debe hacer parte de las políticas y responsabilidades de 
las organizaciones, entidades y empresas, sin importar su tamaño o actividad. 
Es por ello que para el Ministerio de Transporte, en representación del Estado y consecuentes 
con la Ley 1503 de 29 de diciembre de 2011 "Por la cual se promueve la formación de hábitos, 
comportamientos y conductas seguros en la vía y se dictan otras disposiciones", que establece en 
su Capítulo 111, Lineamientos para el Sector Privado en Seguridad Vial, Artículo 12: "Toda 
entidad, organización o empresa del sector público o privado que para cumplir sus fines 
misionales o en el desarrollo de sus actividades posea, fabrique, ensamble, comercialice, 
contrate, o administre flotas de vehículos automotores o no automotores superiores a diez (10) 
unidades, o contrate o administre personal de conductores, contribuirán al objeto de la presente 
Ley..,", expide la presente resolución, en la que se presenta la Guía metodológica para la 
formulación de los Planes Estratégicos de Seguridad Vial. 
Este ejercicio no es otra cosa que la materialización de lo expuesto en el Decreto 2851 de 2013, 
buscando otorgar instrumentos o herramientas para que todas las entidades, organizaciones o 
empresas, formulen su plan estratégico, es decir tracen el mapa o ruta mediante la cual 
promoverán unas acciones, enmarcadas en tiempos, recursos y actores concretos, conducentes a 
garantizar un aporte significativo para la reducción de las altas tasas de accidentes de tránsito a lo 
largo y ancho del territorio nacional. 
 
INTRODUCCIÓN 
PROBLEMÁTICA DE LA SEGURIDAD VIAL 
Según el informe sobre la situación mundial de la seguridad vial elaborado en el 2015 por la 
Organización Mundial de la Salud (OMS), “cada año 1,25 millones de personas mueren en las 
carreteras del mundo; esta cifra se ha mantenido estable desde 2007. Dado que la velocidad a la 
que crece la motorización es cada vez mayor, el hecho de que las cifras se hayan estabilizado 
cuando se preveía un ascenso de la mortalidad indica que se está avanzando en la buena 
dirección.”1 
En Colombia, los traumatismos relacionados con el tránsito son un importante problema social y 
de salud pública, tanto que constituye la segunda causa de muerte violenta en el país, después de 
los homicidios. Es relevante tener en cuenta que cerca de la mitad de las víctimas son jóvenes, 
que, en América Latina, Colombia presenta uno de los índices de siniestralidad más altos en lo 
referido a los colectivos más vulnerables (peatones, ciclistas y motoristas) y que la 
                                                             
1
  
OMS. INFORME SOBRE LA SITUACIÓN MUNDIAL DE LA SEGURIDAD VIAL 2015.Suiza, 2015. p.4 
 
12 
 
accidentalidad colombiana tiene un claro perfil urbano: “las ciudades colombianas ponen casi el 
70% de las muertes por accidentes de tránsito y casi el 87% de los lesionados a dirección”2 
Pese a lo anterior, muchos empleadores creen, erróneamente, que son sus empleados quienes 
deben asegurar el cumplimiento de requisitos legales para conducir y así mismo, tener u obtener 
los conocimientos y habilidades necesarios para poner en práctica los procedimientos seguros de 
conducción. Hacer oportunamente las revisiones técnico mecánicas de los vehículos y que el 
conductor tenga una licencia de conducción válida, no es suficiente para garantizar la seguridad 
de los empleados (y quienes comparten vía con ellos) cuando estos están manejando.  
La gestión de los riesgos en materia de seguridad y salud en el trabajo para los conductores (y en 
general para quienes se movilizan por cuestiones de su trabajo) plantea dificultades, ya que en 
general trabajan solos, lejos de su centro de trabajo y tienen que enfrentarse a los peligros del 
tráfico, aparte de a muchos otros riesgos difíciles de controlar. En cualquier caso, las medidas de 
gestión de riesgos pueden ser eficaces si tienen en cuenta el modo en que funciona el sector en la 
práctica, así como las características de los propios conductores y su forma de trabajar. 
Las normas de salud ocupacional y seguridad industrial, también se aplican en la vía; las 
actividades de conducción y movilidad, como todas las actividades de trabajo, deben tratarse con 
efectividad dentro de un sistema de gestión de seguridad y salud en el trabajo. (Decreto 1443 de 
2014, Decreto 1079 de 2015, Resolución 1231 de 2016) 
Por último, la Ley 1503 de 2011 (reglamentada por el Decreto 2851 de 2013) obliga a todas las 
empresas en Colombia, que operen más de 10 vehículos (propios o de terceros), a desarrollar e 
implementar un plan empresarial de seguridad vial. 
Finalmente, son innumerables las ventajas para las empresas derivadas de la gestión de la 
seguridad vial relacionada con el trabajo, con independencia del tamaño de aquéllas. Por 
ejemplo, menos días perdidos debido a lesiones, menos vehículos inactivos por reparación, 
menor número de pedidos incumplidos y menor necesidad de investigación y seguimiento, entre 
otros. 
Siguiendo este orden de ideas, en este documento vamos a desarrollar un formato del plan 
estratégico de seguridad vial para la cooperativa de transporte COOTRANSMUNDIAL LTDA. 
En donde vamos a identificar algunas vulnerabilidades o amenazas que se puedan presentar en 
las vías en las que circulan los buses asociados a COOTRANSMUNDIAL LTDA. Vamos 
también a analizar el estado mecánico de cada uno de los buses, las aptitudes y actitudes de cada 
conductor, miraremos también que tanto los buses como sus conductores tengan al día todos sus 
documentos para prestar el servicio. Vamos a analizar estos aspectos entre otros para realizar un 
plan estratégico de seguridad vial óptimo logrando minimizar los posibles accidentes o choques.    
Con la elaboración de este documento se pretende exponer las posibles causas de los accidentes 
de tránsito identificando vías en mal estado, buses no aptos para prestar el servicio, conductores 
no capacitados, entre otras. 
                                                             
2
 Contraloría General de la República, Informe AUDITORÍA, Intersectorial Articulada sobre Política Pública de Seguridad Vial en 
Colombia 2010-2012 
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Se va a desarrollar este proyecto con el fin de mejorar la seguridad y tratar de reducir los 
accidentes en las vías. 
 
 
 
JUSTIFICACIÓN 
La investigación que se está realizando va enfocada a aplicar un plan de seguridad vial para 
minimizar la cantidad de accidentes que se presentan en la ciudad de Bogotá, con los buses de 
servicio público y los conductores de motos que son el mayor porcentaje de accidentalidad. Se va 
a realizar un sistema para aplicar la Resolución 1565 de 2014 la cual es obligatoria para todas las 
empresas prestadoras de transporte de servicio público con una flota mayor a 10 buses. Esta 
investigación se va a realizar en la cooperativa de transporte público llamada 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. que cuenta con una flota de 159 buses y está ubicada en 
Soacha.  
El problema de movilidad en Bogotá es cada vez peor y es así por distintas causas como son los 
conductores de las motos en su mayoría de casos, por los afanes con los que anda cada persona 
por las vías de Bogotá, por la imprudencia de los conductores, estas son unas de varias causas 
que van a investigar en este proyecto aplicado a la cooperativa antes mencionada.  
 Se desarrollará una herramienta que permite identificar los vehículos utilizados por los 
empleados para desplazarse al trabajo y para llevar a cabo sus labores diarias, su rol dentro de la 
empresa (administrativo, Técnico, comercial, etc.) y su rol en la vía (Conductor, peatón, 
pasajero). 
Las etapas para realizar la caracterización son: 
 Levantar información, proceso mediante el cual se recopila datos e información de la 
situación actual de la empresa.  
 Consolidar información y analizarla en esta etapa se reunirá la información recopilada en 
la etapa anterior para así mismo analizarla.  
 En la identificación y evaluación de peligros se agruparon las áreas de trabajo de la 
empresa en los siguientes grupos: personal administrativo, comercial, operativo o técnico 
(incluye a los conductores). Donde Identifica fuentes de información, aplicación de lista 
de chequeo para verificar el cumplimiento, Recolección de información a través de 
encuestas o informes de la ARL, datos históricos de la empresa, recolección con 
encuestas y documentos solicitados en el mismo PESV. 
 
BENEFICIOS PARA EL PAÍS, LA EMPRESA U ORGANIZACIÓN 
Ganancia de la seguridad vial para la empresa y la sociedad a medida que, en cada una de las 
entidades, las empresas, las organizaciones, las comunidades del país, se inicien un proceso de 
empoderamiento, de concientización en torno a la seguridad vial como responsabilidad de todos, 
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al comportamiento que acate, respete las normas y logremos entender que la prioridad sobre la 
vía la tiene la vida, nos acercaremos a una convivencia armónica, donde entre otras evidencias 
encontraremos que: 
 Se reducen significativamente la ocurrencia de accidentes de tránsito. 
 Bajan los niveles de accidentalidad, morbilidad y mortalidad. 
 Mejora la eficiencia de los sistemas de transporte. 
 Se incrementa la fluidez de la movilidad en vías rurales y urbanas. 
 Se reduce el lucro cesante, producto de la inmovilidad de vehículos colisionados. 
 Evitamos el costo de los deducibles de las pólizas de seguros y descuentos por 
reclamación. 
 Se evita la depreciación del vehículo por accidentes y partes no cubiertas por el seguro. 
 Se evitan pagos de honorarios administrativos y de abogados, para comparecer en 
audiencias o durante la investigación, o incluso incapacidades. 
 Disminuimos tiempos de viaje y costos de los tráficos obstruidos. 
 Se mejora la calidad del servicio público de transporte de personas y de mercancías. 
 Optimizamos los costos de operación de la flota. 
 Protegemos la imagen corporativa y los efectos relacionados con un incidente o 
accidente de tránsito. 
 
 
1.CAPÍTULO GENERALIDADES 
1.1 DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 
COOTRANSMUNDIAL ha continuado creciendo y a la fecha cuenta con una flota de 159 
vehículos de transporte público de pasajeros destacándose por su sentido de compromiso social y 
responsabilidad con el medio ambiente. Sus directivas se esfuerzan para implementar la 
operación de flota y utilizan tecnología de punta para el control de los automotores que cubren 
sus rutas. Con el propósito de mejorar la productividad de la empresa y reducir al mínimo los 
accidentes, en cootransmundial cada tres meses se dictan cursos de capacitación a sus 
conductores y personal administrativo, en temas como manejo defensivo, primeros auxilios, 
manejo de estrés y conocimiento básico del código penal. 
Según el informe sobre la situación mundial de la seguridad vial elaborado en el 2015 por la 
Organización Mundial de la Salud (OMS), “cada año 1,25 millones de personas mueren en las 
carreteras del mundo; esta cifra se ha mantenido estable desde 2007. Dado que la velocidad a la 
que crece la motorización es cada vez mayor, el hecho de que las cifras se hayan estabilizado 
cuando se preveía un ascenso de la mortalidad indica que se está avanzando en la buena 
dirección.”3 
                                                             
3  
OMS. INFORME SOBRE LA SITUACIÓN MUNDIAL DE LA SEGURIDAD VIAL 2015.Suiza, 2015. p.4 
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En Colombia, los traumatismos relacionados con el tránsito son un importante problema social y 
de salud pública, tanto que constituye la segunda causa de muerte violenta en el país, después de 
los homicidios. Es relevante tener en cuenta que cerca de la mitad de las víctimas son jóvenes, 
que, en América Latina, Colombia presenta uno de los índices de siniestralidad más altos en lo 
referido a los colectivos más vulnerables (peatones, ciclistas y motoristas) y que la 
accidentalidad colombiana tiene un claro perfil urbano: “las ciudades colombianas ponen casi el 
70% de las muertes por accidentes de tránsito y casi el 87% de los lesionados a dirección”4 
Pese a lo anterior, muchos empleadores creen, erróneamente, que son sus empleados quienes 
deben asegurar el cumplimiento de requisitos legales para conducir y así mismo, tener u obtener 
los conocimientos y habilidades necesarios para poner en práctica los procedimientos seguros de 
conducción. Hacer oportunamente las revisiones técnico mecánicas de los vehículos y que el 
conductor tenga una licencia de conducción válida, no es suficiente para garantizar la seguridad 
de los empleados (y quienes comparten vía con ellos) cuando estos están manejando.  
 
1.2 FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
¿Cómo puede la cooperativa cootransmundial Ltda. mediante herramientas de ingeniería 
controlar la alta accidentalidad vial de sus vehículos? 
TABLA 1: ACCIDENTES 
Fuente: Autores 2016 
En la anterior tabla se da a conocer los tipos de accidentes y la frecuencia en la que ocurrieron 
entre los años 2014 y 2016 
Es de aclarar que son tenidos en cuenta como accidentes con heridos leves, aquellos accidentes 
en los cuales no está comprometida la vida de ninguno de los involucrados en el accidente ni 
tampoco se involucra una perdida en la capacidad de trabajo de ningún involucrado, mayormente 
los accidentes leves son accidentes de daños a latas del vehículo o choques simples que generen 
raspones y cortaduras pequeñas. 
Mientras que los accidentes que son tenidos como accidentes con heridos moderados son 
accidentes en los cuales no está comprometida la vida de ningún involucrado, pero puede generar 
                                                             
4 Contraloría General de la República, Informe AUDITORÍA, Intersectorial Articulada sobre Política Pública de Seguridad Vial en 
Colombia 2010-2012 
Tipo de 
accidente
2014
Frecuencia 
acumulada
% Acumulad 2015
Frecuencia 
acumulada
% Acumulad 2016
Frecuencia 
acumulada
% Acumulad
Con heridos 
leves
10 10 90% 24 24 66% 10 10 71%
Con heridos 
moderados
1 11 100% 8 32 88% 2 12 85%
Con herido 
grave
0  11  100% 4 36 100% 2 14 100%
TOTAL 11 36 14
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perdida en la capacidad de trabajo de algún involucrado, en esta clasificación se tienen en cuenta 
los accidentes con fractura de huesos largos, quemaduras, pérdida auditiva o visual y requieren 
más de 15 días a un mes de recuperación. 
En otra instancia se clasifica como accidente con herido grave “Aquel que trae como 
consecuencia amputación de cualquier segmento corporal; fractura de huesos largos (fémur, 
tibia, peroné, húmero, radio y cúbito); trauma craneoencefálico; quemaduras de segundo y tercer 
grado; lesiones severas de mano, tales como aplastamiento o quemaduras; lesiones severas de 
columna vertebral con compromiso de médula espinal; lesiones oculares que comprometan la 
agudeza o el campo visual o lesiones que comprometan la capacidad auditiva”5 y su recuperación 
debe ser mayor a un mes. 
En los siguientes diagramas de pastel o circular se mostrará la información de la tabla anterior de 
forma más detallada. 
GRÁFICA 1: HERIDOS LEVES 
 
Fuente: Autores 2016 
En el anterior diagrama ilustramos los accidentes con heridos leves, como ya es aclarado 
anteriormente son aquellos en los cuales no está comprometida la vida de ninguno de los 
involucrados en el accidente, ni tampoco se involucra una perdida en la capacidad de ningún 
involucrado, mayormente los accidentes leves son accidentes de daños a latas del vehículo o 
choques simples que generen raspones y cortaduras pequeñas. 
Donde se aprecia que del año 2014 al 2015 hay un incremento de accidentes del 31%, luego para 
el año 2016 se reducen los accidentes leves en 31%, esto es debido a que se en el año 2015 se 
estaban realizando obras por el corredor de Soacha, entre San Mateo y Terreros lo que ocasiona 
problemas en la reducida vía, incrementando los accidentes, esto se ocasiona por el afán de evitar 
los trancones, por esta razón los conductores conducen de forma más imprudente y bajo estado 
de estrés, además para el año 2016 se reduce significativamente el porcentaje de accidentes 
leves, esto podría ser en parte porque en el año 2016 se realizaron más controles de monitoreo en 
los paradero y se terminaron las obras en San Mateo y Terreros lo que influye en que los 
conductores conduzcan con menos imprudencia y en condiciones de estrés más normales. 
                                                             
5
 RESOLUCIÓN 1401 DEL 2007  
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GRÁFICA 2:  HERIDOS MODERADOS 
 
Fuente: Autores 2016 
En el anterior diagrama ilustramos los accidentes con heridos moderados, accidentes en los 
cuales no está comprometida la vida de ningún involucrado, pero puede generar perdida en la 
capacidad de trabajo de algún involucrado, en esta clasificación se tienen en cuenta los 
accidentes con fractura de huesos largos, quemaduras, pérdida auditiva o visual y requieren más 
de 15 días a un mes de recuperación 
Se evidencia que del 2014 al 2015 se incrementaron los accidentes un 64% esto es atribuido por 
imprudencia de terceros y desatención de señales de tránsito como pasarse un semáforo en 
amarillo o rojo y esto ocasiona un choque contra el vehículo que pasa por la misma vía , luego se 
reduce en 2016 un 55% debido a que son mayormente atribuibles a terceros y la desatención de 
normas de tránsito, por ejemplo,  
GRÁFICA 3:  HERIDOS GRAVES 
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Fuente: Autores 2016 
En el anterior diagrama ilustramos accidente con herido grave “Aquel que trae como 
consecuencia amputación de cualquier segmento corporal; fractura de huesos largos (fémur, 
tibia, peroné, húmero, radio y cúbito); trauma craneoencefálico; quemaduras de segundo y tercer 
grado; lesiones severas de mano, tales como aplastamiento o quemaduras; lesiones severas de 
columna vertebral con compromiso de médula espinal; lesiones oculares que comprometan la 
agudeza o el campo visual o lesiones que comprometan la capacidad auditiva”6 y su recuperación 
debe ser mayor a un mes. 
Se evidencia que en el año 2014 la empresa no tiene registro de accidentes que generaron 
incapacidad de ningún tipo por más de un mes, pero en año 2015 pasa a obtener accidentes 
graves los cuales hacen que el conductor no pueda laborar por más de un mes, siendo fracturas 
de fémur en su totalidad ( según el gerente de la empresa ) luego en el año 2016 se presentan 2 
accidentes graves reduciéndose un 34% los accidentes graves con respecto al año 2015, esto 
podría deberse a que la empresa tuvo mayor control a través de capacitaciones y concientización 
a los conductores. 
GRÁFICA 4: TOTAL DE ACCIDENTES 
 
Fuente: Autores 2016 
                                                             
6
 RESOLUCIÓN 1401 DEL 2007  
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En los gráficos anteriores se evidencio   de forma más detallada la frecuencia en que ocurre cada 
uno de los accidentes   entre 2014 y 2016   con un total de 61 accidentes en tres años, de esta   
forma se analizó que por más accidentes graves o leves que se habían ocasionado en estos años   
no   hubo accidentes con muertos, y se está tendiendo a un incremento en accidentes moderados 
y graves por lo que sería prudente la implementación del PESV.  
HERRAMIENTAS USADAS PARA IDENTIFICACIÓN DE ACCIDENTALIDAD 
Se utilizan las tablas y gráficas de Pareto para dar a conocer de una forma más clara o entendible 
la problemática en que se encuentra la organización con respecto a los accidentes que se 
presentaron del 2014 al 2016, los cuales fueron categorizados como heridos leves, moderados y 
graves a partir de la resolución 1401 del 2007. 
 
 
 
GRÁFICA 5: ACCIDENTES EN 2014 AL 2016 
 
Fuente: Autores 2016 
Se puede deducir que durante estos años los accidentes en su mayoría son heridos leves, para 
reducir estos se deben aplicar revisiones a los buses y capacitar a los conductores para que estén 
preparados a los distintos factores que se enfrentan al manejar un bus de servicio público (gente, 
ciclas, motos, carros, buses, mal estado en las vías, como otra cantidad de factores que 
intervienen al momento de conducir). Se debe tener en cuenta que estos accidentes no son solo 
por algún descuido del conductor o alguna falla del vehículo sino de terceros.  
GRÁFICA 6: ACCIDENTES EN 2014 
20 
 
 
Fuente: Autores 2016 
Se evidencia que en el 2014  la aplicación de algunas medidas como controles de Boucher y 
revisiones de la empresa con los trabajadores fueron eficientes en reducir el número de heridos 
leves, pero se tiene una unidad en heridos moderados esto es entendible pues el incremento de 
motocicletas transitando es evidente y con ello aparecen más probabilidades de errores, no 
necesariamente cometidos por parte de los conductores de la empresa, ya que ese incremento se 
debe a un accidente ocasionado por una motocicleta pero que igual involucra a la empresa en ese 
accidente. 
GRÁFICA 7: ACCIDENTES EN 2015 
 
Fuente: Autores 2016 
En el año 2015 se tiene un incremento de 14 accidente con herido leves, un incremento en 
accidentes con heridos moderados de 7 unidades y un incremento de 4 unidades en heridos 
graves, esto podría deberse a que quizás no se pusieron controles más rigurosos para reducir los 
accidentes, estos controles de revisión del vehículo no controlan la forma de conducir del 
conductor, ni controlan el entorno donde transita. 
GRÁFICA 8: ACCIDENTES EN 2016 
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Fuente: Autores 2016 
Para este periodo de 2016 se obtiene una reducción notable con respecto a heridos leves, heridos 
moderados y graves, podría deberse esta reducción y valores similares al año 2014 a que los 
accidentes fueron mayor mente causados por la imprudencia de los conductores con las 
reducciones de vía y luego de la terminación de las obras se obtiene un comportamiento más 
normal en cuanto a accidentes viales 
 
GRÁFICA 9: TOTAL DE ACCIDENTES 
 
Fuente: Autores 2016 
Se concluye que en total estos tres años (2014-2015-2016) hubo 44 heridos leves entre 
conductores, peatones, pasajeros, 6 heridos graves entre  conductores, peatones, pasajeros,  y 11 
moderados, se evidencia que relativamente la aplicación de algunas medidas como controles y 
revisiones ayudan a disminuir la probabilidad de accidentes por parte de los conductores y el 
incremento de motocicletas transitando es un factor que afecta, y crece ya que cada vez es más 
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fácil conseguir una moto, las personas utilizan este medio para evitar trancones y el transporte 
público,  el corredor que transitan los vehículos de la empresa se ven afectados por el tráfico y la 
imprudencia de agentes externos. 
TABLA 2: CAUSAS DE ACCIDENTES PARA CONDUCTORES Y TERCEROS
 
Fuente: Autores 2016 
En la anterior tabla se identificará las causas más probables de accidentes viles y con qué 
frecuencia, se clasificaron las posibles causas en: impericia, exceso de confianza, terceros, 
desatención de normas y señales de tránsito ya que el accidente obtenido en los 3 años solo tiene 
esas 4 causas. 
GRÁFICA 10: CAUSA DE ACCIDENTE 2014 
 
Fuente: Autores 2016 
2014
FRECUENCI
A 
ACUMULAD
A
% 
ACUMULAD
O
2015
FRECUENCI
A 
ACUMULAD
A
% 
ACUMULAD
O
2016
FRECUENCI
A 
ACUMULAD
A
% 
ACUMULAD
O
TOTAL
IMPERICIA 1 1 9% 7 7 19% 4 4 29% 13
EXCESO DE 
CONFIANZA
1 2 18% 1 8 22% 0 4 29% 4
CAUSAS 
ATRIBUIBLE
S A 
TERCEROS
6 8 73% 27 35 97% 10 14 100% 50
DESATENCI
ÓN DE 
SEÑALES Y 
NORMAS DE 
TRÁNSITO
3 11 100% 1 36 100% 0 14 100% 6
TOTAL 11 36 14 61
CAUSA 
PROBABLE 
DEL 
ACCIDENTE
CANTIDAD DE ACCIDENTES
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Para el año 2014 se observa que las causas de los accidentes están más atribuidas a terceros 
(peatones, pasajeros y otros conductores en la vía) con 6 accidentes, el exceso de confianza y la 
desatención de señales y normas de tránsito fueron la causa de 4 accidentes; y la impericia fue la 
causa de 1 accidente. 
GRÁFICA 11: CAUSA DE ACCIDENTE 2015 
   
Fuente: Autores 2016 
Para el año 2015 se observa que las causas de los accidentes están más atribuidas a terceros, el 
exceso de confianza y la desatención de señales y normas de tránsito fueron la causa de 2 
accidentes; y la impericia fue la causa de 7 accidente. 
GRÁFICA 12: CAUSA DE ACCIDENTE 2016 
 
Fuente: Autores 2016 
Para el año 2016 las causas de los accidentes están más atribuidas a terceros: 10 accidentes, por 
un exceso de confianza y la desatención de señales y normas de tránsito: 0 accidentes; y la 
impericia fue la causa de 4 accidentes. 
GRÁFICA 13: TOTAL DE ACCIDENTES 
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Fuente: Autores 2016 
Se concluye que en total para estos dos años (2014-2015-2016) los accidentes que se le atribuyen 
a terceros con 50 casos, la desatención a señales de tránsito y normas de tránsito causo 6 
accidentes, el exceso de confianza fue la causante de 4 accidentes y la impericia causó 13 
accidentes. 
 
 
GRÁFICA 14 CLASIFICACIÓN DE AFECTADOS SEGÚN SU ROL EN LA VÍA 2014 
 
Fuente: autores 2016 
En la anterior gráfica se muestra que del total de accidentes antes mencionados del año 2014, 
fueron 6 accidentes en los cuales se vieron involucrados motociclistas, 3 en los cuales resultaron 
heridos conductores y 2 en los cuales hubo como heridos peatones, del gráfica anterior es de 
resaltar que los que se presentan con mayores afectaciones son los involucrados en la vía los 
cuales en su rol poseen vehículo motorizado, además los conductores de motos son los más 
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imprudentes ya que muchos por adelantar a los buses o conducir muy cerca a los buses se ven 
más afectados en el momento de los choques u accidentes de tránsito. 
GRÁFICA 15 CLASIFICACIÓN DE AFECTADOS SEGÚN SU ROL EN LA VÍA 2015 
 
Fuente: autores 2016 
En la anterior gráfica se muestra que, del total de accidentes antes mencionados del año 2015, 
fueron 18 accidentes en los cuales se vieron involucrados conductores, 9 en los cuales resultaron 
heridos motociclistas, 4 en los cuales resultaron heridos peatones, 3 en los cuales se vieron 
afectados pasajeros y resultaron afectados 2 ciclistas. En la gráfica anterior es de resaltar que los 
que se presentan con mayores afectaciones son los involucrados en la vía los cuales en su rol 
poseen vehículo motorizado, además los conductores afectados en 2015 presentaron afectaciones 
mayormente por imprudencia de terceros como motociclistas o tracto camiones. 
GRÁFICA 16 CLASIFICACIÓN DE AFECTADOS SEGÚN SU ROL EN LA VÍA 2016 
 
Fuente: autores 2016 
En la anterior gráfica se muestra que, del total de accidentes antes mencionados del año 2016, 
fueron 8 accidentes en los cuales se vieron involucrados conductores, 5 en los cuales resultaron 
heridos motociclistas y 1 en el cual resulto herido un pasajero. En la gráfica anterior es de 
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resaltar que los que se presentan con mayores afectaciones son los involucrados en la vía los 
cuales en su rol poseen vehículo motorizado, además los conductores afectados en 2016 son 
conductores que se ven afectados en su mayoría por motociclistas que por tratar de evadirlos 
chocan con andenes o postes, y se evidencia la reducción de accidentes con respecto a 2015 esto 
se debería a que en 2016 ya se venía dando mayor importancia al cumplimiento del PESV y la 
empresa se enfoca en reducción de accidentes leves y a difundir sus políticas de seguridad vial en 
las reuniones de los asociados de la cooperativa 
1.3 OBJETIVO GENERAL 
Desarrollar el Plan Estratégico de Seguridad Vial conforme a requisitos legales aplicables para la 
empresa COOTRANSMUNDIAL LTDA. que controle la accidentalidad vial de sus automotores. 
1.4 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
1.4.1 OBJETIVO 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Diagnosticar el estado de 
cumplimiento de la 
empresa 
COOTRANSMUNDIAL 
LTDA. frente a la 
Resolución 1565 de 2014. 
Para  la solución de  este  primer  objetivo  se  tuvo en  cuenta el  
ciclo PHVA   donde  como  base  se usó la  guía metodológica  
de la  resolución 1565 de 2014  para lo que es planificar  y hacer  
donde en esta guía metodológica  se tiene como base  cada  uno 
de los debes para crear una matriz  de evaluación  y  un 
diagnóstico, en el resultado  se vieron reflejadas  cada una de las 
no conformidades con respecto a los requisitos legales, teniendo 
en cuenta  este primer  diagnóstico como base  se  elaboró  un 
segundo   diagnostico  con esta misma  herramienta (ver 
ANEXO 16.3), en donde ya dando  cumplimiento a las 
inconsistencias  reflejadas frente al diagnóstico se le da solución 
al 2% de no conformidades , para complementar el cumplimiento 
del primer objetivo  se usa la  Resolución  1231  del 2016  
Por la cual se adopta el documento Guía para la Evaluación de 
los Planes Estratégicos de seguridad vial donde se tiene en 
cuenta el verificar y actuar del ciclo PHVA, sobre el diagnóstico    
y  con estas   dos  resoluciones  se da cumplimiento al  primer 
objetivo  diagnosticando  los problemas  de  la empresa. (ver 
ANEXOS 16.1 y 16.2), en el cual  según la resolución 1231 de 
2016 la empresa en un primer diagnóstico cumplía con el 33% de 
lo exigido en la resolución y luego de solucionar las no 
conformidades la empresa quedo con un cumplimiento del 81%, 
de esta forma se contribuyó al 48% del cumplimiento durante el 
primer semestre del año 2017 y de estos diagnósticos se elabora  
el primer análisis DOFA de la empresa (ver ANEXO 3) 
 
1.4.2 OBJETIVO 2 
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Aplicar métodos de 
control estadístico de la 
calidad que facilite el 
control de la 
accidentalidad. 
 Las   herramientas utilizadas   fueron: Encuestas bajo formatos 
establecidos por la Resolución 1565 del 2014 (ver ANEXO 17), 
donde   se tabularon los resultados (ver ANEXO 9), se 
analizaron los datos del trabajador durante el desplazamiento 
desde su domicilio hasta su lugar de trabajo, y viceversa. 
También se    elaboró una encuesta utilizando como herramienta 
el (ver ANEXO 18), basado en el anexo 2 de la resolución 1565 
del 2014 que trata sobre valoración de riesgos. 
Con esta la información obtenida del (ANEXO 18) se tabula 
obteniendo así el (ver ANEXO 19.1 19.2 y 19.3), donde se 
puede identificar los riesgos y establecer cuál es la ruta con 
mayor riesgo, se puede analizar la correlación entre las rutas, 
riesgo  y valoración de las rutas según los conductores. 
 
1.4.3 OBJETIVO 3   
 Estructurar y documentar 
el plan estratégico de 
seguridad vial en 
COOTRANSMUNDIAL 
LTDA bajo los parámetros 
de la Resolución 1565 de 
2014. 
Teniendo como base la guía metodología   que proporciona la 
Resolución 1565 de 2014 y la Resolución 1231 de 2016 se 
comenzaron a realizar cada uno de los   documentos exigidos 
donde  a su vez se soportan con los anexos correspondientes  
(ver ANEXO 0) 
 
1.4.4 OBJETIVO 4   
Diseñar un programa de 
auditorías sobre sistemas 
de información empresarial 
para seguimiento y control.  
En este objetivo se elaboró un plan de auditorías   el cual tiene 
como finalidad encontrar las no conformidades y dar una 
adecuada solución a cada una de ellas a través  de  documentos  
o planes de acción basándose en la Resolución 1231 de 2016 
(ver ANEXO 14 Y 15) 
 
1.4.5 OBJETIVO 5   
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Determinar la viabilidad de 
implementación del Sistema 
de Seguridad Vial usando 
métodos como valor 
presente neto (VPN) o la 
tasa interna de retorno 
(TIR). 
En  este  objetivo se   determinó el costo del PESV ,  se tuvo en 
cuenta  cuanto  le cuesta  a la  empresa la implementación y 
continuidad del proyecto, donde  se  tomaron  los costos  de  
mantenimiento  y se proyectaron a 5 años  tomando como 
ingresos  los  costos   que la  empresa  va dejar de  tener  al  
disminuir  el  los accidentes   al implementar el  PESV,  se 
recurrió  a la tabla de infracciones  de  tránsito    que   muestra  
la secretaria  de  movilidad  y  se tomó las  infracciones  en que  
más incurría la empresa  de  esta   forma   si no se  llegara a  
cumplir PESV  la  empresa  se  vería  sancionada  (ver ANEXO 
20 Y 21) 
 
1.5 DELIMITACIÓN DEL PROYECTO 
Con este trabajo se pretende desarrollar un sistema de seguridad en la cooperativa 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. la cual se encuentra ubicada en Cra.4 No.26a-26/38 
(Autopista sur) Soacha y en la cual los conductores de la empresa trabajan en el recorrido del 
corredor Bogotá-Soacha, se debe tener en cuenta que este sistema estará basado en la 
resolución 1565 del 2014, la cual es obligatoria para las empresas prestadoras de servicio 
público de transporte con una flota mayor a 10 buses. Además, con el plan estratégico de 
seguridad vial se podrían reducir costos de reparación por parte de los conductores, evitar 
trámites de accidentes innecesarios y por ende dando más tiempo para la jornada laboral, se 
tendría una línea de base para medición y control de los datos de accidentalidad, facilitaría 
una clara asignación de roles y responsabilidad en los involucrados. 
 
1.6 MARCO REFERENCIAL 
1.6.1 MARCO TEÓRICO 
Se puede analizar la seguridad vial desde diferentes puntos de vista que ayudan tanto a la 
comprensión del fenómeno de la accidentalidad vial como su intervención desde la política 
pública. El desarrollo de modelos de tipo: 
Secuencial que describen los siniestros viales como el resultado de una secuencia de hechos 
producidos en un orden específico.   
Epidemiológico que hacen una semejanza con los conceptos de las ciencias médicas desde la 
prevención primaria, secundaria y terciaria. 
Sistémico que analizan la totalidad del fenómeno sin dejar de lado los mecanismos causa-efecto 
ni tampoco factores epidemiológicos. 
Predictivo que estudian lo que sucedió en el pasado para saber qué sucederá en el futuro aislando 
factores con ayuda de la estadística y de la econometría permiten establecer parámetros para el 
planteamiento y desarrollo de planes, programas y proyectos en los órdenes nacional, 
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departamental y municipal referidos a la promoción de la seguridad vial yola prevención de los 
accidentes de tránsito.  
Para el caso de la formulación del ajuste del Plan Nacional de Seguridad Vial, a partir de la 
fundamentación teórico-conceptual se acogió el enfoque epidemiológico y dentro de este el 
planteamiento clínico-matricial del médico William Haddon Jr." que también incluye elementos 
y conceptos sistémicos. Igualmente se acogieron los lineamientos dados desde la política 
internacional a través del Plan Mundial del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011 -
2020. La decisión de tomar el modelo y la matriz de Haddon como fundamento metodológico 
obedece a la practicidad de su manejo y comprensión, a los resultados que ha mostrado su 
implementación en países como Estados Unidos y en continentes como el europeo, al enfoque de 
salud pública que maneja y, por lo mismo, a que es parte del lineamiento internacional de la 
Organización Mundial de la Salud OMS al cual se acoge Colombia como país miembro de la 
OMS. 
Este fundamento teórico y político permitió la definición de la estructura, los objetivos y los 
indicadores, entre otros aspectos, del PNSV. Metodológicamente, el desarrollo de las propuestas 
se realizó de forma colectiva y consensuada. Sin embargo, el proceso de ajuste del PNSV 2013-
2016 y las acciones allí contenidas, se enmarcaron coherentemente con la fundamentación 
teórico-conceptual anteriormente mencionada, debido a la integralidad de las medidas, a las fases 
de incidencia y al apoyo institucional que dicha fundamentación promueve. 
El modelo de Haddon 
El PNSV “se sustenta en el estudio de los accidentes asociados al tránsito desarrollado por el 
estadounidense William Haddon, hacia la década de los 60's (O’Neill, 2002), quien desarrolló 
una herramienta que ayuda a identificar sistemáticamente todas las opciones disponibles para 
reducir los heridos y los fallecimientos por accidentes de tránsito, llamada Matriz de Haddon” 7. 
Dicha matriz provee una sencilla visualización de las oportunidades para prevenir y mitigar 
accidentes que interrelaciona dos dimensiones: verticalmente se ubican las fases de un hecho de 
tránsito, antes, durante y después; y de manera horizontal, los tres factores que intervienen en un 
accidente:  
1. Comportamiento humano, 2. Vehículo y equipamiento, 3. Vías y entorno. Así, la Matriz 
de Haddon permite, de forma dinámica, el análisis de un hecho de tránsito, por medio de nueve 
interrelaciones, donde se puede identificar uno o más factores que pueden haber influido en este. 
(Ver TABLA 3) 
 
 
 
 
TABLA 3: MATRIZ DE HADDON 
MATRIZ 
DE 
HADDON 
 
FACTORES 
                                                             
7
 Resolución 002273 6 agosto 2014 
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FASE 
 
SER HUMANO 
 
VEHÍCULOS Y 
EQUIPOS 
 
ENTORNO 
Antes del 
accidente: 
prevención 
de accidente 
 Información  
 Actitudes 
 Conducción 
bajo los efectos 
del alcohol o 
drogas 
(discapacidad) 
 Aplicación de la 
ley por 
autoridades 
competentes 
 Experiencia 
 Buen estado 
técnico 
 Luces 
 Frenos 
 Maniobrabilidad 
 Control de la 
velocidad 
 Diseño y 
trazado de la 
vía púbica 
 Límites de 
velocidad 
 Vías 
peatonales 
 Condiciones 
ambientales 
Durante el 
accidente 
Prevención 
de lesiones y 
muerte 
durante el 
accidente 
 Uso de cinturón 
 Uso de casco 
 Conducción 
bajo los efectos 
del alcohol o 
drogas 
(discapacidad) 
 Dispositivos de 
sujeción para los 
ocupantes 
 Otros 
dispositivos de 
seguridad 
 Airbag 
 Velocidad 
 Objetos 
protectores 
contra hoques 
al lado de la 
acera 
 Otros objetos 
en la vía 
Después del 
accidente 
Conservació
n de la vida, 
minimizar 
lesiones y 
costos 
 Enfermedades 
previas 
 Edad 
 Primeros 
auxilios 
 Atención 
medica 
 Facilidad de 
acceso 
 Riesgo de 
incendio 
 Capacidad de 
extracción 
 Servicios de 
socorro 
 Proximidad a 
los servicios de 
emergencias 
 
Fuente: O’Neill, B. (2002). Accidents Highway Safety and William Haddon Jr. Contingencies. 
 
Esta visión, que incluye una mirada amplia e integral de las variables que confluyen en un 
accidente de tránsito, no pierde vigencia. De hecho, a pesar de ser una teoría de hace 50 años, es 
claro que su aplicación en el medio colombiano es escasa, dado que el nivel nacional y muchas 
entidades territoriales se han limitado en generar medidas en la fase preventiva y "olvidan" las 
acciones a desarrollar 'durante' y 'post' el accidente, Asimismo, las actividades se han 
concentrado normalmente en desarrollar acciones relacionadas con los factores de 
comportamiento y de infraestructura, primordialmente, y por el contrario, el factor vehículo ha 
tenido desarrollos mínimos. Por este motivo, aplicar y entender esta teoría en el Plan es 
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fundamental dado su eficaz enfoque, el cual ha sido aplicado con éxito en otros países (O'neill, 
2002). 
El Plan Mundial del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011 – 2020 
El PNSV presenta como otro referente conceptual relevante el Decenio de Acción para la 
Seguridad Vial 2011 - 2020 Y su Plan Mundial (Asamblea General de las Naciones Unidas, 
2011, que se formula a partir del Informe Mundial sobre prevención de las lesiones causadas por 
el tránsito (Organización Mundial de la Salud; Banco Mundial. 2004), El Plan Mundial 
estableció como objetivo estabilizar y posteriormente reducir a la mitad los fallecimientos 
derivados de accidentes de tránsito para el año 2020, salvando aproximadamente cinco millones 
de vidas en el mundo. En ese sentido, el Plan Mundial se convierte en un documento que no solo 
incita a los gobiernos, empresas, organizaciones de la sociedad civil y líderes comunitarios a 
garantizar que el decenio produzca acciones auténticas frente a los accidentes de tránsito, sino 
que se constituye como documento orientador de las medidas a coordinar y concertar. 
"Encaminadas al logro de las metas y objetivos del decenio 2011- 2020. Con relación a la 
estructura y al contenido necesario para abordar la política de seguridad vial. El Decenio de 
Acción da indicaciones claras sobre el particular. Proponiendo medidas a ser implementadas. A 
través de la organización de su abordaje. Basado en cinco pilares: 1) Gestión de la seguridad vial. 
2) Vías y movilidad más seguras. 3) Vehículos más seguros. 4) Usuarios de vías de tránsito más 
seguros y 5) Respuesta tras los accidentes. En el PNSV 2011-2021. Estos pilares se utilizan 
como la estructura básica del Plan y se denominan pilares estratégicos. De los cuales se 
desprenden los programas y a su vez las acciones. Estos cinco pilares. De acuerdo con el Informe 
Mundial. Podrán materializarse a través de seis recomendaciones generales. Que se convierten en 
estrategias esenciales que deberán seguir los países para mejorar el desempeño de la seguridad 
vial. Ver tabla 3 (Bliss& Raffo. 2013). Al respecto. Las recomendaciones del Informe Mundial 
ponen de relieve los puntos estratégicos indispensables que el gobierno nacional debe poseer 
para poder cumplir con los objetivos planteados y en los cuales actualmente está trabajando”.8 
 
1.6.2 MARCO CONCEPTUAL 
Definiciones aplicables al Plan Estratégico de Seguridad Vial 
A continuación, se presenta el significado de algunos de los términos que se van a trabajar dentro 
de la estructuración de los planes estratégicos de seguridad vial. 
Seguridad vial: “Se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y medidas 
orientadas a la prevención de accidentes de tránsito, o a anular o disminuir los efectos de los 
mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las vías”9 
Seguridad activa: “El conjunto de mecanismos o dispositivos del vehículo automotor 
destinados a proporcionar una mayor eficacia en la estabilidad y control del vehículo en marcha 
para disminuir el riesgo de que se produzca un accidente de tránsito”10 
                                                             
8
 Asamblea General de las Naciones Unidas. Decenio de acción para la seguridad vial 2011–2020. Génova: Organización de las 
Naciones Unidas, 2011, Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 
9
 Resolución 1565 de 2014 
10
 Resolución 1565 de 2014 
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Seguridad pasiva: “Se refiere a los elementos del vehículo automotor que reducen los daños que 
se pueden producir cuando un accidente de tránsito es inevitable y ayudan a minimizar los 
posibles daños a los ocupantes del vehículo”11 
Accidente de tránsito: “Acontecimiento involuntario, generado al menos por un vehículo en 
movimiento, que causa daños a personas y bienes involucrados en él, e igualmente afecta la 
normal circulación de los vehículos que se movilizan por la vía o vías comprendidas en el lugar o 
dentro de la zona de influencia del hecho (CNTT, Ley 769 del 2002)”12 
Accidente de trabajo: “Todo suceso repentino que sobrevenga con causa u ocasión del trabajo y 
que produzca en el trabajador una lesión orgánica, una perturbación funcional o psíquica, una 
invalidez o la muerte. Así como el que se produce durante la ejecución de órdenes del empleador 
o contratante, durante la ejecución de una labor bajo su autoridad, aún por fuera del lugar y horas 
de trabajo; igualmente el que se produzca durante el traslado de los trabajadores o contratistas 
desde su residencia a los lugares de trabajo y viceversa, cuando el transporte lo suministre el 
empleador. (Ley 1562 de 2012)”13 
Riesgo: “Es la evaluación de las consecuencias de un peligro, expresada en términos de 
probabilidad y Severidad, tomando como referencia la peor condición previsible”14 
Amenaza: “Se define como la probabilidad de ocurrencia de un suceso potencialmente 
desastroso, durante cierto período de tiempo en un sitio dado”15 
Vulnerabilidad: “Probabilidad de afectación, puede decirse también, de la susceptibilidad de ser 
afectado por una amenaza y su capacidad de sobreponerse”16 
 Peatón: “Persona que transita a pie por una vía (CNT LEY 769 DEL 2002)”17 
Pasajero: “Persona distinta del conductor que se transporta en un vehículo público (LEY 769 
DEL 2002)”18 
Conductor: “Es la persona habilitada y capacitada técnica y teóricamente para operar un 
vehículo (LEY 769 DEL 2002)”19 
SOAT: “Seguro Obligatorio de Accidentes de Tránsito - el cual ampara los daños corporales que 
se causen a las personas en accidentes de tránsito e indemniza a los beneficiarios o las víctimas 
por muerte o incapacidad médica según el caso cuantificados con SMDLV” 20 
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 Resolución 1565 de 2014 
12
 Resolución 1565 de 2014 
13
 Resolución 1565 de 2014 
14
 Resolución 1565 de 2014 
15
 Resolución 1565 de 2014 
16
 Resolución 1565 de 2014 
17
 Resolución 1565 de 2014 
18
 Resolución 1565 de 2014 
19
 Resolución 1565 de 2014 
20
 Resolución 1565 de 2014 
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ARL: “La Administradora de Riesgos Laborales (ARL) es una entidad aseguradora de vida, 
encargada de afiliar a los empleados al sistema general de riesgos laborales y de prevenir, 
proteger y atender a los trabajadores contra todo evento riesgoso que puede haber en un ambiente 
laboral”21 
HSEQ: “Es un sistema de gestión por medio de cual se garantiza el manejo responsable de todas 
las actividades de la organización, promoviendo y mejorando la salud del personal, garantizando 
un trabajo sin riesgo de lesiones a éste o a los demás, promoviendo la protección del medio 
ambiente y asegurando la calidad en los procesos”22 
Estrategia: “Comprende las principales orientaciones y acciones encaminadas a lograr los 
objetivos de un plan. En un proceso regulable, conjunto de las reglas que aseguran una decisión 
óptima en cada momento”23 
Visión: “Es un elemento de la planeación estratégica que enuncia un estado futuro de lo que 
desea alcanzar una organización en un tiempo determinado, expresado de manera realista y 
positiva en términos de objetivos”24 
Plan de acción: “Corresponde a un documento que reúne el conjunto de actividades específicas, 
los recursos y los plazos necesarios para alcanzar objetivos de un proyecto, así como las 
orientaciones sobre la forma de realizar, supervisar y evaluar las actividades”25 
Entidad: “Colectividad considerada como unidad. Especialmente, cualquier corporación, 
compañía, institución, etc." tomada como persona jurídica”26 
Organización: “Asociación de personas regulada por un conjunto de normas en función de 
determinados fines”27 
Empresa: “La empresa es la unidad económico-social en la que el capital, el trabajo y la 
dirección se coordinan para realizar una producción socialmente útil, de acuerdo con las 
exigencias del bien común. Los elementos necesarios para formar una empresa son: capital, 
trabajo y recursos materiales”28 
Vehículo: “Todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de personas, animales 
o cosas de un punto a otro por vía terrestre pública o privada abierta al público (CNIT. 2002)”29 
LEY 1503 de 2011: “Obliga a las empresas públicas y privadas con flotas propias o contratadas, 
superiores a 10 vehículos, a desarrollar un plan estratégico de seguridad vial. Esta ley está 
reglamentada por el Ministerio de Transporte”30 
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 Resolución 1565 de 2014 
27
 Resolución 1565 de 2014 
28
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LEY  1231   de 2016: “Por la cual se adopta el documento Guía para la Evaluación de los Planes 
Estratégicos de Seguridad Vial” 31 
Plan nacional de seguridad vial: “Articula y coordina las diversas actuaciones de las 
instituciones públicas intervinientes y responsables de la SV en Colombia, además de incorporar 
como factor importante y como actor relevante en él, a los representantes de los organismos de la 
sociedad civil (privado y empresarial, academia, agrupaciones de víctimas de accidentes de 
tránsito)”32 
Década de acción por plan de seguridad vial: “Iniciativa de la OMS con la que Colombia 
suscribió, en la que se pretende reducir a la mitad, en 10 años, el número de muertos y lesionados 
graves en accidentes de tránsito”33 
ISO 39001: “Especifica los requerimientos de un sistema de administración de la seguridad del 
tráfico en la carretera que permite a las organizaciones interactuar con el sistema de tráfico en la 
vía para reducir muertes y lesiones serias relacionadas con los accidentes de tránsito”34 
Responsabilidad social corporativa: “Para el caso de las empresas vinculadas con actividades 
de transporte, las acciones de responsabilidad civil asociadas con la seguridad vial están dentro 
de tres ámbitos”35 
1.6.3 TIPO DE INVESTIGACIÓN 
La investigación será de tipo descriptivo y cuantitativo, ya que la información necesaria se 
conseguirá por medio de encuestas, check list, entrevistas al personal de la empresa, recolección 
de información proporciona por la ARL y observación de los métodos de la empresa. Esto 
proporcionará el diagnóstico que permitirá identificar la situación de la empresa frente a los 
requisitos de la resolución 1565 del 2014, la investigación es de Método mixto ya que por un 
lado, la cualitativa es necesaria por tanto se necesitará, entrevistas abiertas, grupos de discusión o 
técnicas de observación para conductores y otros involucrados, y por el otro lado la cuantitativa 
pues con la información recogida por encuesta y con la información numérica obtenida por 
registros de accidentes se debe analizar las variables existentes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.7  CUADRO METODOLÓGICO 
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TABLA 4: CUADRO METODOLÓGICO 
 
OBJETIVO 
ESPECÍFICOS 
 
ACTIVIDADES 
 
METODOLOGÍA 
 
TÉCNICA DE 
RECOLECCIÓN 
DE DATOS 
1.Diagnosticar el estado 
de cumplimiento de la 
empresa 
COOTRANSMUNDIAL 
LTDA. frente a la 
Resolución 1565 de 
2014. 
 Planeación de 
las actividades, 
 Identificación 
de fuentes de 
información, 
 Recolección de 
información, 
 Aplicación de 
lista de 
chequeo para 
verificar el 
cumplimiento 
 
 Diagnóstico de los 
procedimientos de la 
Resolución 1565 de 
2014 y diagnóstico de 
los procedimientos de la 
Resolución 1231 de 
2016 para verificar el 
cumplimiento con cada 
parámetro solicitado 
 
 
 DOFA que sale 
a partir del 
diagnóstico 
realizado, con 
el uso de la 
resolución 
1231 de 2016. 
 Check list que 
se puede 
encontrar en el 
formato de 
valoración de 
la resolución 
1231 de 2016 
 Informes los 
cuales son 
entregados por 
el gerente para 
dar constancia 
de evidencia 
solicitadas por 
la resolución 
1231 de 2016 
 Diagrama 
causa efecto el 
cual nos ayuda 
a identificar las 
posible casusa 
que 
incrementan la 
accidentalidad 
vial de la 
empresa 
2. Aplicar métodos de 
control estadístico de la 
calidad que facilite el 
control de la 
 Planeación de 
las actividades, 
 Identificación 
de fuentes de 
información, 
Aplicación métodos 
estadísticos como 
Pareto, histogramas, 
cartas de control, 
polígono de frecuencias, 
 Encuestas, con 
las cuales se 
usan el anexo 
para 
recolección de 
36 
 
accidentalidad.  Recolección de 
información a 
través de 
encuestas o 
informes de la 
ARL 
gráficos de control, 
campana de gauss 
información in 
itinere de los 
conductores y 
encuestas a 
partir del anexo 
de 
identificación 
de riesgo, los 
anteriores 
instrumentos 
permiten 
recolectar la 
información la 
cual solicita la 
resolución 
1565 de 2014 y 
es igualmente 
solicitada para 
la resolución 
1231 de 2016 
 Pareto para 
identificación 
de cuál es el 
riesgo al que se 
ven afectados 
los conductores 
si toman cada 
una de las rutas 
disponibles 
  
 Campana de 
gauss la cual 
permite 
determinar la 
correlación 
entre la ruta de 
elección de los 
conductores y 
el beneficio 
costo asociado 
3. Estructurar y 
documentar el plan 
estratégico de seguridad 
vial en cootransmundial 
Ltda. bajo los 
 Planeación de 
actividades 
 Identifica 
procesos  
 Establecer 
Seguimiento del formato 
de la Resolución 1565 
para cumplir con cada 
parámetro solicitado 
 Datos 
históricos de la 
empresa los 
cuales son 
solicitados al 
37 
 
parámetros de la 
Resolución 1565 de 
2014. 
registros 
 Establecer 
indicadores de 
gestión  
 Establecer 
controles de 
proceso 
  Aplicar 
indicadores 
 Medir el 
desempeño 
gerente general 
 Recolección 
con encuestas y 
documentos 
solicitados en 
el mismo 
PESV con 
permiso del 
gerente 
 Demás 
documentos 
que sirven de 
soporte para 
dar 
cumplimiento a 
lo solicitado 
para el PESV 
según 
requisitos 
legales 
4.Diseñar un programa 
de auditorías sobre 
sistemas de información 
empresarial para 
seguimiento y control.  
 
 Planeación de 
las actividades 
 Identificación 
de fuentes de 
información 
 Identificación 
de los recursos 
 Recolección de 
información 
 Aplicación de 
lista de 
chequeo para 
verificar el 
cumplimiento 
 Establecer 
registros 
 Establecer 
indicadores de 
gestión 
Capacitación por medio 
de charlas de personas 
expertas en cuanto a 
temas referentes a la ley 
1503 de 2011, llevando 
un registro y control de 
la asistencia y 
competencias adquiridas 
por los trabajadores de la 
empresa para así dar 
cumplimiento a los 
paramentos tanto de la 
resolución 1565 de 2014 
como a la resolución 
1231 de 2016 
 
 
 
 
 Plan de 
AUDITORÍA  
 Cronograma de 
auditoria el 
cual es creado 
para llevar un 
control de que 
se debe ir 
ejecutando para 
dar 
cumplimiento 
al PESV 
 Diseño de 
presentaciones 
referentes a 
temas de 
seguridad vial 
con el fin de 
enseñar temas 
de interés a 
conductores 
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 Diseño de 
evaluaciones 
para llevar 
evaluar la 
comprensión 
de los 
conductores 
Fuente: Autores 2016 
1.8 MARCO LEGAL  
El principal objetivo al presentar el PESV es tener en cuenta un análisis sobre las actividades, el 
desplazamiento del personal, los medios utilizados para transportarse tanto en horas laborales 
como del trabajo a la casa, de acuerdo a lo establecido por la Resolución 1565 de 2014, y es allí 
donde se utilizarán distintas leyes, decretos y resoluciones para poder referencia las 
implicaciones para el desarrollo del proyecto. 
 Ley 1503 de 2011, por la cual se promueve la formación de hábitos, comportamientos y 
conductas seguros en la vía. 
 Ley 1231 de 2016, por la cual se adopta el documento Guía para la evaluación de los 
Planes Estratégicos de seguridad vial. 
 Decreto 173 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio público de transporte terrestre 
automotor de carga.  
 Decreto 174 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio público de transporte terrestre 
automotor especial. 
 Ley 105 de 1993, por la cual se dictan disposiciones básicas sobre transporte, se 
redistribuyen competencias y recursos entre la nación y las entidades territoriales, se 
reglamenta la planeación en el sector transporte y se dictan otras disposiciones. 
 Decreto 175 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio público de transporte terrestre 
automotor mixto.  
 Decreto 2762 de 2001, por el cual se reglamenta la creación, habilitación, homologación 
y operación de los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera 
 Decreto 2851 de 2013, que reglamenta la ley 1503 de 2011. 
 Ley 336 de 1996, por el cual se adopta el estatuto nacional de transporte.  
 Decreto 3109 de 1997, por el cual se reglamenta la habilitación, la prestación del servicio 
público de transporte masivo de pasajeros y la utilización de los recursos de la nación.  
 Decreto 101 de 2000, por el cual se modifica la estructura del ministerio de transporte. 
 Resolución 1565 de 2014 del ministerio de transporte, por la cual se expide la guía 
metodológica para la elaboración del plan estratégico de seguridad vial. 
 Ley 1702 de 2013, por la cual se crea la agencia nacional de seguridad vial, máxima 
autoridad para la aplicación de las políticas y medidas de seguridad vial. 
  Ley 769 de 2002, por la cual se expide el código nacional de ministerio de transporte. 
 Decreto 105 de 1995, por el cual se reglamenta la ley 105 de 1993.  
 Decreto 2263 de 1995, por el cual se reglamenta la ley 105 de 1993 y se modifica el 
decreto 105 de 1995. 
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Con relación a los sectores público y privado, organizados en empresas, instituciones o 
entidades, adicional a lo que la constitución política, la legislación nacional, de manera especial 
el código nacional de tránsito y transporte, ley 769 de 2002 y sus decretos reglamentarios, se ha 
de considerar de manera especial la ley 1503 de 2011 y el decreto 2851 de 2013. 
La Ley 1503 de 2011 busca definir los lineamientos generales en responsabilidad social 
empresarial, para promover en las personas la formación de hábitos, comportamientos y 
conductas seguros en la vía y, en consecuencia, la formación de criterios autónomos, solidarias y 
prudentes para la toma de decisiones en situaciones de desplazamiento o de uso de la vía pública.  
El Artículo 12 de la Ley 1503, establece que "Toda entidad, organización o empresa del sector 
público o privado que para cumplir sus fines misionales a en el desarrollo de sus actividades 
posea, fabrique, ensamble, comercialice, contrate, o administre flatos de vehículos automotores a 
no automotores superiores a diez (10) unidades, o contrate o administre personal de conductores, 
contribuirán al objeto de la Ley 1503".
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"Para tal efecto, deberá diseñar el Plan Estratégico de Seguridad Vial que será revisado cada dos 
(2) años para ser ajustado en lo que se requiera. Este Plan contendrá como mínimo, las siguientes 
acciones: 
 Jornadas de sensibilización del personal en materia de seguridad vial. 
 Hacer reuniones estipulando un día por mes y entrega de folletos en los paraderos 
relacionados al buen hábito de tener consideración con la seguridad vial. 
 Compromiso del personal de cumplir fielmente todas las normas de tránsito. 
 Durante las reuniones que tendrán relación con el sistema de seguridad vial de la 
cooperativa concientizar para que los involucrados se den cuenta que acatar las normas es 
beneficioso para evitar tramites con pérdida de tiempo y dinero. 
 Oferta permanente, por parte de la entidad, organización o empresa, de cursos de 
seguridad vial y perfeccionamiento de la conducción. 
 Hacer uso de entidades para capacitar como el SENA y otras entidades. 
 Apoyar la consecución de los objetivos del Estado en materia de seguridad vial. 
 Proponer a los organismos de la empresa lograr la meta de reducir los accidentes. 
 Realizar el pago puntual de los montos producto de infracciones a las normas de tránsito. 
 Hacer cada 3 meses un chequeo de que conductores tiene multas pendientes y dar un 
lapso de tiempo para que paguen sus multas o parar el vehículo. 
 Conocer y difundir las normas de seguridad vial".37 
 Repartir folletos a los conductores de la empresa con información puntual de la norma de 
seguridad vial 
El Decreto 2851 de 6 de diciembre de 2013, en lo concerniente al sector empresarial y con 
relación a los Planes Estratégicos de Seguridad Vial, establece que, además de las acciones 
contenidas en el Artículo 12 de la Ley 1503 de 2011, las entidades, organizaciones o empresas, 
tanto del sector público como privado, deberán adecuarse a lo establecido en las líneas de acción 
del Plan Nacional de Seguridad Vial y deberán adaptarse a las características propias de cada 
entidad, organización o empresa. Dichas líneas de acción son: 
                                                             
36 Ibídem, pág. 12 
37 Ibídem, pág. 13 
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Fortalecimiento de la gestión institucional, comportamiento humano, vehículos Seguros, 
infraestructura segura, atención a Víctimas. 
Las organizaciones, empresas o entidades públicas o privadas, deberán incluir dentro de los 
PESV, la indicación de los cargos del personal responsable al interior de la entidad que deberá 
implementar cada uno de los contenidos definidos en el plan. (Decreto 2851, 6 de diciembre del 
2013), ver (ANEXO 1 MATRIZ DE REQUISITOS LEGALES). 
Para concluir en la elaboración de este documento para realizar el diagnostico se utilizaron dos 
resoluciones la resolución 1565 del 2014 y luego fue actualizada con la resolución 1231 del 2016   
para así mismo tener más precisión en los datos y documentar con una guía más actualizada. 
 
 
2. DESARROLLO DEL PROYECTO 
 
2.1 DIAGNOSTICAR EL ESTADO DE CUMPLIMIENTO DE LA EMPRESA 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. FRENTE A LA RESOLUCIÓN 1565 DE 2014. 
 2.1.1 IDENTIFICACIÓN DE LA EMPRESA 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. es una Empresa de Servicio Público de Transporte Automotor, 
debidamente habilitada por el Ministerio de Transporte Dirección Territorial de Cundinamarca, 
mediante Resolución No. 2767 del 27 de noviembre de 1989 , Nit: 800081095, con amplia 
experiencia en el sector de transporte al servicio de los usuarios, cuenta con un personal 
especializado en administración, logística y operaciones, para satisfacer las necesidades de los 
clientes en la prestación del servicio de transporte público. 
2.1.2 PLANTA DE PERSONAL 
COOTRANSMUNDIAL LTDA. cuenta actualmente con 245 trabajadores directos, de los cuales 
240 son conductores y 5 son del área administrativa, ver (ANEXO 4 PLAN INDUCCIÓN). 
2.1.3 PARQUE AUTOMOTOR 
“38Se cuenta con una capacidad legal (cupos autorizados por ley) de 161 colectivos de los cuales 
están en funcionamiento 158 durante el primer semestre del año 2017” 
 
 
 
                                                             
38
 DECRETO 046 DEL 2013 “POR EL CUAL SE ADOPTA UNAS MEDIDAS PARA LA REPOSICIÓN DEL PARQUE AUTOMOTOR 
DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO DE PASAJEROS EN EL CORREDOR BOGOTÁ-SOACHA-BOGOTÁ Y SE DICTAN 
OTRAS DISPOSICIONES” 
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VEHÍCULOS UTILIZADOS EN LA OPERACIÓN 
 
TIPO DE VEHÍCULO 
CANTIDAD 
PROPIO TERCERO 
Bus / buseta / Microbús 1 158 
CATEGORÍA C  Buses y busetas can capacidad para 
más de 20 pasajeros.  
 
TIPO DE VÍAS POR LAS QUE HABITUALMENTE TRANSITA 
VÍAS 
URBANAS 
VÍAS 
NACIONALES 
VÍAS 
RURALES 
TROCHAS 
SI SI NO NO 
Fuente: COOTRANSMUNDIAL 2016 
TABLA 5: CARACTERIZACIÓN DE ASIGNACIÓN DE PARADEROS 
PARADERO NUMERO DE CONDUCTORES ASIGNADOS 
CIUDAD VERDE 
 
 
 
17 
DANUBIO 
 
 
38 
CIUDAD LATINA 
 
 
59 
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COMPARTIR 
 
 
36 
SAN RAFAEL 
 
 
 
 
8 
TOTAL 158 
Fuente: Autores 2017 
 
RUTAS ASIGNADAS: 
Corredor Bogotá-Soacha Avenida Boyacá calle 80, avenida 68 calle 68, Teusaquillo, Abastos-
clínica San Rafael por la Avenida Primera de Mayo (ver ANEXO 19.1 Y 19.2) 
TABLA 6 TIPO DE FLOTA DE COOTRANSMUNDIAL 
 
 
NKR Chevrolet 
 
 
 
NPR Chevrolet 
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Delta 
 
 
 
 
Super delta 
 
 
 
Chevrolet Loop 
 
 
 
 
Mazda 
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Toyota 
 
 
Fuente: Autores 2017 
2.1.4 ROL DE CADA PERSONA EN EL PESV Y EN LA VÍA 
Como en toda organización, la primera pauta a seguir es la de enumerar y definir todas aquellas 
actividades necesarias para la consecución del fin propuesto 
 Definición de las funciones. 
 Reparto de responsabilidades. 
 Atribución de autoridad. 
Los siguientes elementos que componen la organización son: 
 Funciones, decisiones y tareas específicas. 
 Unidades o centros que realizan lo anterior, pero de forma diferenciada, áreas. 
 Relaciones formales e informales que conectan y comunican en función del rol que cada 
uno de los miembros les corresponde. 
TABLA 7. FUNCIONES GENERALES DE CARGO 
RESPONSABILIDAD PERSONAL RESPONSABLE 
Establecer los objetivos de largo, mediano 
y corto plazo (o metas) de la organización. 
 
    
Gerente general 
Procurar que todo se haga según las 
previsiones, asegurando la obtención de los 
objetivos de la organización, mediante la 
comparación de los resultados reales con 
los resultados esperados. 
 
 
Gerente general 
Plantear las diversas alternativas de cursos 
de acción posibles, valorarlas según 
diversos criterios, sopesar opiniones y 
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consejos, y en definitiva elegir una, tomar 
la decisión y finalmente llevarla a cabo. 
Gerente general 
Apropiarse la representación exterior de la 
organización, tanto frente a clientes, 
proveedores y terceros, como en actos 
protocolares y profesionales. 
 
Gerente general 
Responsabilidad de reclutar, seleccionar, 
interactuar y motivar a los empleados a su 
cargo, para asegurar su buen desempeño y 
el logro de los objetivos de la organización. 
 
 
Gerente general 
Establecimiento de una amplia red de 
contactos y fuentes de información, 
internos y externos, para asegurar la 
relación positiva de la organización con su 
contexto y entre sus áreas integrantes. 
 
Gerente general 
Control de desempeño es la regulación de 
los resultados generales de una 
organización. 
 
Gerente general 
Comunicación constante con los sectorizas 
de los distintos bancos para el seguimiento 
de cartas fianzas, pagarés, líneas de crédito, 
sobregiros. 
 
Secretaria 
Responsable del decepcionar, registrar y 
distribuir la correspondencia de gerencia. 
 
Secretaria 
Emisión de correspondencia bajo 
numeración correlativa y codificada, de 
acuerdo al departamento que le ordene, y 
su remisión inmediata. 
 
 
Secretaria 
Mantenimiento de archivos de contratos 
suscritos por la empresa con terceros. 
 
 
Secretaria 
Atención diaria de las agendas de la 
gerencia. 
 
Secretaria 
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Escuchar sus puntos de vista, diferenciando 
causas de excusas. Comprometer al 
comercial en su propio desarrollo. 
 
Jefe de operaciones 
Analizar con el comercial lo aprendido en 
sesiones de formación y apoyar su 
transferencia al puesto de trabajo.  
 
Jefe de operaciones 
Vigilar y hacer cumplir la prevención de 
riesgos. 
 
 
Jefe de operaciones 
Establecer un nexo entre el cliente y la 
empresa. 
 
Conductor 
Contribuir a la solución de problemas.  
Conductor 
Administrar su territorio o zona de trabajo.  
Conductor 
Fuente: COOTRANSMUNDIAL LTDA. 2017 
 
EL ROL DEL PEATÓN 
 “Desde el punto de vista del peatón, el cumplimiento de las normas de tránsito puede salvar vidas, 
principalmente en zonas densamente pobladas y, por ende, con tráfico considerable.  
 Se debe educar a los peatones osados o distraídos acerca de los riesgos inherentes al tránsito.  
 El peatón es un protagonista principal del tránsito, y acciones como cruzar la calle en los lugares 
habilitados para ello o en los pasos de peatones, respetar el cambio de luz de los semáforos y no exponerse 
en horas o lugares donde la visibilidad o las condiciones climáticas son desfavorables, puede significar la 
diferencia entre ser o no atropellado por un vehículo.  
 En la mayoría de los casos, si el conductor advierte al peatón cuando está muy cerca, es muy poco lo que 
podrá hacer para no embestirlo. Por lo tanto, es muy importante que, desde temprana edad, el individuo se 
integre a los procesos educativos referentes a la responsabilidad como peatón en la vía pública.  
 El control y las sanciones adecuadas son herramientas válidas dentro del conjunto de medidas para 
fortalecer la seguridad vial. Sin embargo, conviene mencionar que en algunas sociedades se ha 
implementado un sistema de multas al peatón por no respetar las reglas del tránsito y que, en general, estas 
medidas no han tenido éxito.”
39
 
 
ROL DE LA GERENCIA 
El rol del gerente será  el liderazgo de los procedimientos, la implementación y ejecución, como los requisitos 
exigidos por el  plan estratégico de seguridad vial además destinar el presupuesto aprobado por la  Junta 
                                                             
39
 Pagina web conciencia vial  
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Directiva  y los asociados para la ejecución de las medidas y acciones que se adopten en el plan estratégico de 
seguridad vial y así mismo tomar las respectivas  decisiones oportunas que hagan posible el cumplimiento de 
las metas y objetivos que se propongan en el PESV Informar los resultados de las revisiones y auditorias con 
los involucrados en el proceso en caso de tener  no conformidades  realizar las respectivas soluciones.  
 
 
ROL DEL CONDUCTOR 
 Cumplir con el reglamento interno de trabajo y con las políticas de seguridad vial establecidas en la 
empresa.  
 Realizar una debida revisión diaria y en caso de presentar daño en el vehículo reportar al área 
administrativa, en armonía con el programa de mantenimiento y formatos establecidos, ver (ANEXO 
6) 
 Mantener el vehículo a su cargo en perfecto estado de aseo, presentación, funcionamiento y 
conservación.  
 Cumplir y respetar las normas de tránsito y tomar las precauciones para evitar accidentes.  
 En caso de accidente o incidente de tránsito, dar aviso al área administrativa 
 Evitar superar la capacidad de pasajeros autorizada en la licencia de tránsito.  
 
En caso de varada, reportar al jefe de operaciones y esperar las instrucciones pertinentes.  
 Dar cumplimiento a la política de prevención del consumo de alcohol, drogas y tabaquismo. 
 Informar al jefe inmediato cuando no se encuentre en perfectas condiciones para conducir por 
enfermedad o por fatiga.  
 Portar en debida forma la documentación que soporte la operación del vehículo (licencia de 
conducción, papeles del vehículo, papeles de la empresa y  las  respectivas  revisiones técnico 
mecánicas) así como los respectivos  bauchers  .  
 
2.1.5 DIAGNÓSTICO 
 
Se diagnosticó el estado de cumplimiento de la empresa COOTRANSMUNDIAL LTDA frente a 
la Resolución 1231 de 2016.  
 
DIAGNÓSTICO EN 2016 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
Teniendo en cuenta la Resolución 1565 del 2014 de la cual se parte el trabajo para complementar 
y estar   más actualizados se elaboró el diagnostico en el 2016 utilizando la resolución 1231 del 
2016, dictada por el MINISTERIO DE TRANSPORTE “Por la cual se adopta el documento 
Guía para la Evaluación de los Planes Estratégicos de Seguridad Vial
40” los resultados en la 
siguiente tabla salen a partir del (ANEXO 16.2) 
 
 
                                                             
40
 RESOLUCIÓN 1231 DE 2016  
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TABLA 8 CUMPLIMIENTO DEL PESV 2016 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
 
Fuente: autores 2016 
Se realiza en 2016 un diagnostico basado en la Resolución 1231 de 2016 en la cual arroja que 
cumple con un 33% y una falta en cumplimiento del 77%. Ese 33% en cumplimiento se refleja 
en que cuentan con un representante idóneo para revisiones del PESV, está descrita la actividad 
económica que realiza la empresa, están definidos los servicios que presta la compañía, están 
definidas las ciudades de operación de la organización, pero incumplen con el 72% de 
cumplimiento ya que no existía un documento que permita identificar la política de Seguridad 
vial de la empresa, no existe política de seguridad vial documentada. Se evidencia que tiene 
grandes falencias en el pilar del INFRAESTRUCTURA Y FORTALECIMIENTO EN LA 
GESTIÓN INSTITUCIONAL 
 
 
 
 
 
 
GRÁFICA 17 CUMPLIMIENTO PESV 2016 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
VALOR 
OBTENIDO
VALOR 
PONDERADO
RESULTADO
1 FORTALECIMIENTO EN LA GESTIÓN INSTITUCIONAL 10 30% 3%
2 COMPORTAMIENTO HUMANO 55 30% 16%
3 VEHÍCULOS SEGUROS 51 20% 10%
4 INFRAESTRUCTURA SEGURA 8 10% 1%
5 ATENCIÓN A VÍCTIMAS 27 10% 3%
6 VALORES AGREGADOS 0 5% 0%
100% 33%
PILAR
RESULTADO FINAL DEL EJERCICIO
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Fuente: autores 2016 
Como se observa la gráfica que la empresa tiene un cumplimiento medio de los pilares 
COMPORTAMIENTO HUMANO y VEHÍCULOS SEGUROS pero en los demás pilares esta 
critico en cumplimiento, es de aclarar que lo esperado es que todos los pilares estén sobre 100 
puntos o que cumplan con sus respectivos valores máximo ponderados por ejemplo se esperaría 
que en el pilar de fortalecimiento institucional tenga un valor de 30% y basados en los valores de 
la resolución 1231 de 2016, además la resolución da unos puntos adicionales por valores 
agregados que no son obligatorios de cumplir, a continuación nos centraremos más en por qué 
obtuvo los resultados que obtuvo la empresa pero para más información y mejor aclaración (ver 
ANEXO 16.2) 
GRÁFICA 18 CUMPLIMIENTO DE FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL 
 
Fuente: autores 2016 
Según los resultados obtenidos, cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en el 
primer eje de PESV del 10%, ya que no se posee políticas acordes ni se ha definido un comité 
que lleve control, no se diseñó una encuesta u otro instrumento o mecanismo objetivo, para el 
levantamiento de información, no se han tenido en cuenta los riesgos de la operación in itinere, 
no se han realizado encuestas, no están definidas las metas de los indicadores. 
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GRÁFICA 19 CUMPLIMIENTO DE COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
Fuente: autores 2016 
Según los resultados obtenidos, cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en el 
segundo eje de PESV del 55% esto es debido a que no se lleva un control más estricto en las 
capacitaciones ni una frecuencia establecida, además no se cumple con las políticas solicitadas y 
no se tiene procedimiento de inducción de nuevos trabajadores, no está definida la frecuencia 
para la realización de las pruebas de control a los conductores, no existe un programa 
documentado de capacitación, no Se definieron responsables, para la realización de las pruebas. 
 
GRÁFICA 20 VEHÍCULOS SEGUROS 
 
Fuente: autores 2016 
Según los resultados obtenidos, cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en el 
tercer eje de PESV del 51%, no se han establecido protocolos y formatos de inspección diaria a 
los vehículos, Los operadores o conductores no diligencian diariamente el formato de chequeo 
pre operativo. 
GRÁFICA 21 INFRAESTRUCTURA SEGURA 
55% 
45% 
2 
RESULTADO
FALTANTE
51% 49% 
3 
RESULTADO
FALTANTE
51 
 
 
Fuente: autores 2016 
Según los resultados obtenidos, cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en el 
cuarto eje de PESV del 8% debido a que no se han adelantado acciones de demarcación, no hay 
señalización, ni demarcación ni rutogramas. 
 
 
 
 
GRÁFICA 22 INFRAESTRUCTURA SEGURA 
 
Fuente: autores 2016 
Según los resultados obtenidos, cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en el 
cuarto eje de PESV del 73% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre del 
año 2017, la empresa inicia haciendo énfasis en la solución de accidentes, pero no posee plan de 
emergencia, no está definido un procedimiento para la investigación de accidentes de tránsito. 
8% 
92% 
4 
RESULTADO
FALTANTE
27% 
73% 
5 
RESULTADO
FALTANTE
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DIAGNÓSTICO EN 2017 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
Luego del primer diagnóstico realizado en 2016 se procedió a dar cumplimiento a las no 
conformidades o a los aspectos en los que la empresa estaba más careciente de cumplimiento, ya 
que si observamos la tabla de ponderaciones del valor de los ejes que ofrece la resolución 1231 
de 2016 encontramos que los 3 primeros ejes tiene una ponderación del 80% de la evaluación del 
PESV  y el otro 20% corresponde a los siguientes 2 ejes y la resolución premia por iniciativa con 
5% a las empresas que tengan un valor agregado. Por estas ponderaciones que se pretende dar 
cumplimiento a ese 80% de ponderación principalmente. Los resultados surgen del  (ver 
ANEXO 16.1) 
TABLA 9 CUMPLIMIENTO DEL PESV 2017 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
 
Fuente: autores 2017 
Se realiza en 2017 un diagnostico basado en la Resolución 1231 de 2016 en la cual arroja que 
cumple con un 81% y una falta en cumplimiento del 19%. Este incremento del 33% de 
cumplimiento en 2016 y luego a 81% de cumplimiento en 2017 se debe a que: Está definida la 
periodicidad para la medición de los indicadores, existe indicadores de número de personas 
capacitadas, incluye el compromiso de cumplir los requisitos aplicables y la mejora continua, se 
crea plan de emergencias y rutogramas, pero para más información y mejor aclaración (ver 
ANEXO 16.1) 
GRÁFICA 23 CUMPLIMIENTO PESV 2017 SEGÚN RESOLUCIÓN 1231 DE 2016 
 
Fuente: autores 2017 
Como se observa en la gráfica que la empresa tiene un cumplimiento alto en los 3 principales 
pilares, pero en los demás pilares está en un cumplimiento medio alto, es de aclarar que lo 
esperado es que todos los pilares estén sobre 100 puntos o que cumplan con sus respectivos 
VALOR 
OBTENIDO
VALOR 
PONDERADO
RESULTADO FALTANTE
1 FORTALECIMIENTO EN LA GESTIÓN INSTITUCIONAL 90 30% 27% 3%
2 COMPORTAMIENTO HUMANO 90 30% 27% 3%
3 VEHÍCULOS SEGUROS 75 20% 15% 5%
4 INFRAESTRUCTURA SEGURA 52 10% 5% 5%
5 ATENCIÓN A VÍCTIMAS 73 10% 7% 3%
6 VALORES AGREGADOS 0 5% 0% 5%
100% 81% 24%
PILAR
RESULTADO FINAL DEL EJERCICIO
ESTRUCTURA DE PONDERACIÓN
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valores máximo ponderados por ejemplo se esperaría que en el pilar de fortalecimiento 
institucional tenga un valor de 30% y basados en los valores de la resolución 1231 de 2016, 
además la resolución da unos puntos adicionales por valores agregados que no son obligatorios 
de cumplir, a continuación nos centraremos más en por qué obtuvo los resultados que obtuvo la 
empresa pero para más información y mejor aclaración (ver ANEXO 16.1) 
GRÁFICA 24 CUMPLIMIENTO DE FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL 
 
Fuente: autores 2017 
Según los resultados obtenidos, Cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en 
el primer eje de PESV del 90% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre 
del año 2017, la empresa inicia reforzando sus documentos, soportes y políticas las cuales no 
existían anteriormente, existe evidencia de que se ha informado al personal sobre el PESV y la 
política de seguridad, se diseñó una encuesta u otro instrumento o mecanismo objetivo,  para el 
levantamiento de información, se han calificado los riesgos viales identificados a través de la 
encuesta. 
GRÁFICA 25 CUMPLIMIENTO DE COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
Fuente: autores 2017 
Según los resultados obtenidos, Cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en 
el segundo eje de PESV del 89% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre 
del año 2017, la empresa inicia reforzando sus políticas, manuales y creando más énfasis en las 
90% 
10% 
1 
RESULTADO
FALTANTE
90% 
11% 
2 
RESULTADO
FALTANTE
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capacitaciones, se tiene definida la frecuencia de verificación de infracciones de tránsito por 
parte de los conductores, se definieron responsables, para la realización de las pruebas, se crean 
procedimientos de inducción. 
GRÁFICA 26 CUMPLIMIENTO DE VEHÍCULOS SEGUROS 
 
 
Fuente: autores 2017 
Según los resultados obtenidos, Cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en 
el tercer eje de PESV del 48% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre 
del año 2017, la empresa inicia reforzando sus inspecciones, formatos, sin embargo falta 
realización de las énfasis en el estado de cada vehículo de la empresa, se recomienda mejorar el 
plan de mantenimiento vehicular, se lleva mantenimientos correctivos realizados a los vehículos, 
se han establecido protocolos y formatos de inspección diaria a los vehículos, se adelantan 
auditorías verificando el debido diligenciamiento del listado de chequeo. 
GRÁFICA 27 CUMPLIMIENTO DE INFRAESTRUCTURA SEGURA 
 
Fuente: autores 2017 
Según los resultados obtenidos, Cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en 
el cuarto eje de PESV del 58% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre 
del año 2017, la empresa inicia reforzando sus inspecciones, formatos y realización de 
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rutogramas más específicos con ayuda de técnicas de ingeniería, sin embargo, la falta de 
cumplimiento es en su mayoría debida a la falta de señalización de las rutas internas y 
parqueaderos. 
GRÁFICA 28 CUMPLIMIENTO DE ATENCIÓN A VICTIMAS 
 
Fuente: autores 2017 
Según los resultados obtenidos, Cootransmundial cuenta con un porcentaje de cumplimiento en 
el cuarto eje de PESV del 73% esto es debido a que desde la última revisión el primer trimestre 
del año 2017, la empresa inicia haciendo énfasis en la solución de accidentes, crea el plan de 
emergencias donde contempla muchos ítems requeridos para este eje, se recomienda hacer la 
divulgación de las lecciones aprendidas en cada evento 
para más información ver sobre la parte diagnostica de identificación de riesgos ver (ANEXO 2 
MATRIZ DE RIESGO) de la cual se obtiene una clasificación sema-cuantitativa de los riesgos, 
(ANEXO 22 MÉTODO MOSLER) 
 
2.2 APLICAR MÉTODOS DE CONTROL ESTADÍSTICO DE LA CALIDAD QUE 
FACILITE EL CONTROL DE LA ACCIDENTALIDAD. 
2.2.1APLICACIÓN DE MÉTODOS ESTADÍSTICOS 
Se aplican métodos de control estadístico de la calidad los cuales facilitan el control de la 
información de accidentalidad vial, por ejemplo, se usa el método de Pareto para el análisis de la 
tabla de accidentes que ocurrieron en los años 2014 y 2016 la cual se puede encontrar al inicio de 
la formulación del problema, se utiliza fórmulas de estadística para el cálculo de la recolección 
de información de las encuestas realizadas en el año 2017. 
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MARGEN ERROR 10% 
NIVEL DE CONFIANZA 99% 
POBLACIÓN 
158 debido a que se informa que la compañía tiene 
en funcionamiento la totalidad de su flota 
TAMAÑO DE MUESTRA 81 
POBLACIÓN ENCUESTADA 
REAL 83 
 
En 2017 se obtuvo un margen de error del 10%   con el fin de realizar las encuestas a 83 
conductores, no se incluyó personal administrativo puesto que el gerente es el único que posee 
vehículo y este vehículo no pertenece a la empresa. para más información de la tabulación de la 
encuesta realizada ver (ANEXO 9) y formato de recolección de información (ANEXO17). 
Con la realización de encuestas en el año 2017 para identificación de riesgos en las 5 rutas que 
están asignadas a Cootransmundial Ltda. se utiliza el formato (ANEXO 18 FORMATO DE 
RIESGO EN RUTA), en dicho formato se le pide el favor a cada conductor que evalué y 
califiqué de 1 a 5 los riesgos en las distintas vías, siendo 1 de menor importancia y 5 de mayor 
importancia o recurrencia, se tabula y analiza en el (ANEXO 19.2) 
 
 
TABLA 10: CALIFICACIÓN DE RIESGOS POR LOS CONDUCTORES, RUTA1 
RIESGO R1(ÉXITO) PROM VARIANZA DESVIACIÓN ESTÁNDAR 
ROBO 4,1 0,83779019 0,915308792 
RUIDO 3,1 1,00499559 1,002494684 
INFRAESTRUCTURA 3,3 1,0105789 1,005275535 
INUNDACIÓN 3,1 1,45783133 1,20740686 
VOLCAMIENTO 2,9 1,25359976 1,119642695 
TRANCONES 4,3 0,92506612 0,961803576 
CHOQUES 3,4 0,99853071 0,999265084 
RUTA PREFERIDA 302,0 34,3311784 5,859281387 
Fuente: Autores 2017 
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Se evidencia que los riesgos analizados, en promedio mantiene un estatus quo, sin alteraciones y 
se comportan de forma similar para la ruta 1, para más detalle ver (ANEXO19.1 Y ANEXO 
19.2) 
TABLA 11: CALIFICACIÓN DE RIESGOS POR LOS CONDUCTORES, RUTA2 
RIESGO R2(BOYACÁ) PROM VARIANZA DESVIACIÓN ESTÁNDAR 
ROBO 4,0 0,792536 0,890244909 
RUIDO 3,1 1,30238025 1,141218758 
INFRAESTRUCTURA 3,3 1,17749045 1,08512232 
INUNDACIÓN 2,9 1,48222157 1,217465223 
VOLCAMIENTO 2,9 0,9788422 0,989364543 
TRANCONES 4,4 0,55392301 0,744260041 
CHOQUES 3,5 0,86247429 0,928694938 
RUTA PREFERIDA 270,0 1,72788716 1,314491217 
Fuente: Autores 2017 
Se evidencia que los riesgos analizados, tiene un poco más de alteración, pero en promedio 
mantiene un estatus quo para la ruta 2, para más detalle ver (ANEXO19.1 Y ANEXO 19.2) 
TABLA 12:  CALIFICACIÓN DE RIESGOS POR LOS CONDUCTORES, RUTA3 
RIESGO R3(TEUSAQUILLO)PROM VARIANZA DESVIACIÓN ESTÁNDAR 
ROBO 3,8 0,86541287 0,930275696 
RUIDO 2,8 1,13635028 1,065997317 
INFRAESTRUCTURA 3,4 1,23978842 1,113457867 
INUNDACIÓN 2,4 0,90537761 0,951513325 
VOLCAMIENTO 2,7 0,85571555 0,925048942 
TRANCONES 3,8 0,71907141 0,847980783 
CHOQUES 3,4 0,95210109 0,847980783 
RUTA PREFERIDA 267,0 1,61093153 1,269224776 
Fuente: Autores 2017 
Se evidencia que los riesgos analizados, en promedio mantiene un estatus quo, sin alteraciones 
con una tendencia a una desviación estándar, en la ruta 3, para más detalle ver (ANEXO19.1 Y 
ANEXO 19.2) 
TABLA 13: CALIFICACIÓN DE RIESGOS POR LOS CONDUCTORES, RUTA5 
RIESGO 
R5(1RA MAYO) 
PROM VARIANZA DESVIACIÓN ESTÁNDAR 
ROBO 3,7 0,81163679 0,900908869 
RUIDO 2,7 1,25683221 1,121085281 
INFRAESTRUCTURA 3,4 1,3232442 1,150323518 
INUNDACIÓN 2,5 0,78783426 0,887600284 
VOLCAMIENTO 2,9 1,05847781 1,028823509 
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TRANCONES 4,0 0,81575081 0,903189243 
CHOQUES 3,3 0,87422862 0,935001937 
RUTA PREFERIDA 243,0 2,23861299 1,496199515 
 
 Fuente: Autores 2017 
Se evidencia que los riesgos analizados, en promedio mantiene un estatus quo, sin mayores 
alteraciones y se comportan de forma similar para la ruta 5, para más detalle ver (ANEXO19.1 Y 
ANEXO 19.2) 
TABLA 14: CALIFICACIÓN DE RIESGOS POR LOS CONDUCTORES, RUTA6 
RIESGO R6(ABASTOS)PROM VARIANZA DESVIACIÓN ESTÁNDAR 
ROBO 3,6 0,91654423 0,957363163 
RUIDO 2,9 1,38466059 1,176716021 
INFRAESTRUCTURA 3,4 1,26917426 1,126576344 
INUNDACIÓN 2,4 0,92271525 0,960580684 
VOLCAMIENTO 2,5 0,98383779 0,991885976 
TRANCONES 4,2 0,67029092 0,818712965 
CHOQUES 3,3 0,93358801 0,966223582 
RUTA PREFERIDA 215,0 2,34234499 1,530472146 
Fuente: Autores 2017 
Se evidencia que los riesgos analizados, en promedio mantiene un estatus quo, sin alteraciones y 
se comportan de forma similar para la ruta R6 
 
 
 
 
TABLA 15: RUTA PREFERIDA 
RUTAS RUTA PREFERIDA 
R1(ÉXITO) 302,0 
R2(BOYACÁ) 270,0 
R3(TEUSAQUILLO) 267,0 
R5(1RA MAYO) 243,0 
R6(ABASTOS) 215,0 
Fuente: Autores 2017 
basándonos en los datos obtenidos se obtiene que la ruta preferida es R1  seguido por la R2  y 
R3, curiosamente son las rutas de mayor distancias y las más riesgosas en cuanto a robos y 
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trancones, pero para justificar este comportamiento de por qué la mayoría de conductores escoge 
estas rutas son principalmente 2, la primera es porque la flota de Cootransmundial Ltda. cuenta 
con una mayor flota de buses de 19 pasajeros (buses grandes), a los cuales les es más rentable 
realizar las rutas largas puesto que son más ingresos para el conductor. 
GRÁFICA 29: RUTA PREFERIDA 
 
Fuente: Autores 2017  
Basándonos en los datos obtenidos se obtiene que la ruta preferida es ruta 1 seguido por la ruta 2  
y ruta 3, curiosamente son las rutas de mayor distancias y las más riesgosas en cuanto a robos y 
trancones, pero para justificar este comportamiento de por qué la mayoría de conductores escoge 
estas rutas son principalmente 2, la primera es porque la flota de Cootransmundial Ltda. cuenta 
con una mayor flota de buses de 19 pasajeros (buses grandes), a los cuales les es más rentable 
realizar las rutas largas puesto que son más ingresos para el conductor. 
Se analizarán los datos de la ruta 1 pero sin embargo se encuentran los demás datos de las rutas 
alternativas en el (ANEXO 19.1 Y ANEXO 19.2) 
 
 
RUTA 1 (R1 ÉXITO) 
La siguiente información corresponde a la ruta crítica donde se evidencio que se tiene más riesgo 
el conductor, pero mayores ingresos. 
GRÁFICA 30: CAMPANA GAUSS RIESGO ROBO 
60 
 
 
Fuente: Autores 2017  
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,66 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 66% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
GRÁFICA 31: CAMPANA GAUSS RIESGO RUIDO 
 
Fuente: Autores 2017  
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,82 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 82% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
 
 
GRÁFICA 32: CAMPANA GAUSS RIESGO INFRAESTRUCTURA 
y = 3E-06x3 - 0,0006x2 + 0,0284x - 0,0174 
R² = 0,6688 
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Fuente: Autores 2017  
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,79 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 79% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
GRÁFICA 33: CAMPANA GAUSS RIESGO INUNDACIÓN 
 
Fuente: Autores 2017 
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,84 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 84% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
 
 
 
 
GRÁFICA 34: CAMPANA GAUSS RIESGO VOLCAMIENTO 
y = 1E-06x3 - 0,0003x2 + 0,0214x 
R² = 0,7925 
0
0,1
0,2
0,3
0,4
0,5
1 5 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81
DISTR-INFRAESTRUCTURA 
y = 8E-07x3 - 0,0003x2 + 0,0177x 
R² = 0,8422 
0
0,1
0,2
0,3
0,4
1 5 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81
DISTR-INUNDACIÓN 
62 
 
 
Fuente: Autores 2017 
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,87 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 87% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
GRÁFICA 35: CAMPANA GAUSS RIESGO TRANCONES 
 
Fuente: Autores 2017  
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,79 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 79% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
 
 
 
 
GRÁFICA 36: CAMPANA GAUSS RIESGO CHOQUES 
y = -0,0002x2 + 0,0179x 
R² = 0,8712 
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Fuente: Autores 2017  
Se encuentra que de las 83 personas encuestadas R
2
= 0,76 valor de 0 a 1, entre más cercano a 1 
la línea de tendencia explica mejor el comportamiento de la distribución normal, el 76% del 
comportamiento de los datos esta explicado por la gráfica de gauss, esto quiere decir que si 
preguntásemos la valoración del riesgo de la primera ruta a cualquier conductor encontraríamos 
que este conductor valoraría con un 4 el riesgo ya que los valores más comunes aparecen en el 
centro de la campana y los menos frecuentes, en los extremos. 
Significa que si realizásemos una encuesta nuevamente obtendríamos una campana de gauss 
nuevamente ya que la percepción de riesgo es la misma para los conductores de la empresa y por 
ello tendríamos una pequeña desviación con los datos. 
 
2.3 ESTRUCTURAR Y DOCUMENTAR EL PLAN ESTRATÉGICO DE SEGURIDAD VIAL 
EN COOTRANSMUNDIAL LTDA BAJO LOS PARÁMETROS DE LA RESOLUCIÓN 1565 
DE 2014. 
2.3.1 DOCUMENTACIÓN DEL PESV 
Para el desarrollo del tercer objetivo del proyecto, “estructurar y documentar el plan estratégico 
de seguridad vial en Cootransmundial Ltda. bajo los parámetros de la resolución 1565 de 2014”, 
se requirió de un diagnóstico principal, de revisión y comparación con la norma para finalmente 
obtener el (ANEXO 0 PESV) el cual a su vez está compuesto de los demás anexo y demás 
documentos que posee Cootransmundial para dar constancia ante supe transporte. 
 
2.4 DISEÑAR UN PROGRAMA DE AUDITORÍAS SOBRE SISTEMAS DE INFORMACIÓN 
EMPRESARIAL PARA SEGUIMIENTO Y CONTROL. 
2.4.1 PROGRAMA DE AUDITORÍAS 
Dando cumplimiento a la ley se estructura y documenta el plan estratégico de seguridad vial en 
Cootransmundial Ltda. con los anexos de los soportes respectivos y es erradicado con en el mes 
de diciembre del 2016 por el señor Luis Monroy actual gerente de la empresa, ver (ANEXO 15 
FORMATO AUDITORÍAS),(ANEXO 4 PLAN INDUCCIÓN), (ANEXO 5 PLAN DE 
FATIGA),(ANEXO 6 FORMATO DE MANTENIMIENTO VEHICULAR), (ANEXO 7 PLAN 
DE EMERGENCIA),(ANEXO 8 RESULTADOS DE INDICADORES),(ANEXO 10 
y = -0,0002x2 + 0,0192x 
R² = 0,763 
0
0,2
0,4
0,6
1 5 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81
DISTR-CHOQUES 
64 
 
PROCEDIMIENTO ALCOHOLIMETRÍA),(ANEXO 11 CAPACITACIÓN VIAL MODULO 
1),(ANEXO 13 FORMATO DE CHEQUEO DEL VEHÍCULO),(ANEXO 14 PLAN DE 
AUDITORÍA),(ANEXO 17 FORMATO DE LEVANTAMIENTO INFORMACIÓN),(ANEXO 
23 CRONOGRAMA DEL PESV),( ANEXO 12 EVALUACIÓN DE CAPACITACIÓN). 
2.5 DETERMINAR LA VIABILIDAD DE IMPLEMENTACIÓN DEL SISTEMA DE 
SEGURIDAD VIAL USANDO MÉTODOS COMO VALOR PRESENTE NETO (VPN) O LA 
TASA INTERNA DE RETORNO (TIR). 
2.5.1 VIABILIDAD DEL PROYECTO 
¿QUÉ PUEDE PASAR A QUIEN NO CUMPLA CON EL DESARROLLO DEL PLAN? 
Las obligaciones señaladas en la ley 1503 de 2011 se suman a las demás obligaciones que como 
organización o empresa tienen. Además de la obligación formal, puede haber responsabilidades 
en cuanto a las situaciones en que su personal o sus vehículos se involucren en eventos en que se 
cause daños a personas o cosas por no seguir el PESV o por no haberlo formulado. 
Adicionalmente a esto están todas las sanciones previstas en la norma de seguridad y salud en el 
trabajo, que contemplan multas de hasta 1.000 salarios mínimos mensuales o acciones que 
incluyen el cierre temporal o definitivo de la empresa cuando se compruebe que un accidente 
laboral se produjo bajo circunstancias en las que no se gestionó adecuadamente el riesgo de las 
personas en desarrollo de su trabajo. 
COSTOS DE INVERSIÓN MENSUAL DEL PESV: 
 
 
ITEM
 COSTO 
MENSUAL OBSERVACIONES
Publicacion de las politicas  $               100.000 costo de papeleria, marco para pubicacion, actualizacion de pagina web
Socializacion de las politicas  $               150.000 
costo de una jornada para recoleccion de firmas de asistencia por exponer las poticas para dar 
cumplimiento, refrigerios
Impacto económico de los incidentes 
de transito  $               300.000 costos generados a la empresa por indicentes y accidentes de transito
costo de personal formado en 
Seguridad Vial  $               200.000 
costo por capacitacion, no esta contemplado debido a que son dadas por la ARL y ya vendrian incluidas 
en el costo general de la ARL
costo de evaluaciones prácticas de 
los conductores.  $               300.000 costo de papeleria, tiempo de la persona que brinda la practica
costo jornadas de concientizacion  $               100.000 costo de una jornada para recoleccion de firmas de asistencia, refrigerios
auditorias a empresa  $            1.000.000 
TOTAL  $            2.150.000 
FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL
ITEM
 COSTO 
MENSUAL OBSERVACIONES
costo de EPS(costo de examenes 
medicos)  $            1.400.000 15% 280 conductores por 20 conductores mes
costo por pruebas de ingreso a la 
empresa  $                 10.000 papeleria, tiempo de la persona que hace la induccion, ya fue incluido en el eje de formacion isntitucional
costo por procedimiento de 
autorizacion para conducir  $                         -   papeleria, ya fue incluido en el eje de formacion isntitucional
costo capacitacion vial  $                         -   
costo por capacitacion, no esta contemplado debido a que son dadas por la ARL y ya vendrian incluidas 
en el costo general de la ARL
costo del plan de faiga  $               100.000 divulgacion en papeleria
costo de EPP  $               390.000 camisa, zapatos, chaqueta por numero cont act
costo de control con documentacion 
de conductores  $                         -   Actualización de la hoja de vida, consutas, se actualiza virtualmente y no tiene mayores complicaciones
Realización encuestas, identificación y 
valoración de riesgos,  $               200.000 
TOTAL  $            2.100.000 
COMPORTAMIENTO HUMANO
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FLUJOS DE CAJA 
El flujo de caja es la herramienta que permite el análisis financiero, con el cual atravesó de 
ingresos y egresos durante un periodo de 5 años se obtiene el flujo neto el cual indica la liquidez 
en el proyecto. (Ver ANEXO 21) 
RELACIÓN BENEFICIO COSTO 
La relación beneficio costo resulta de tomar los ingresos (beneficios) y egresos netos (costos) 
presentes en el estado de resultados y determinar el beneficio por cada peso invertido en el 
proyecto. 
Se establece la relación entre VPN de los ingresos y el VPN de los egresos 
B/C= VPN ingresos / VPN egresos 
APLICACIONES: 
 Evaluación inversiones 
 Evaluación entidades crediticias 
ITEM
 COSTO 
MENSUAL OBSERVACIONES
Costo en los programas de 
mantenimiento de los vehículos por 
vehiculo, teniendo en cuenta que cada 
mes se hace mantenimiento a 10 
vehiculos y la empresa aporta un 
porcentage mas no el total del 
mantenimiento ya que el restante del 
mantenimiento lo dan los socios y 
dueños de cada vehiculo  $            5.000.000 Haciendo el diagnóstico inicial de la situación actual, la empresa aporta un porcentage
costo del procedimiento para 
autorizacion  $                         -   
costo de GESOLTEC S.A.S  $                         -   
TOTAL  $            5.000.000 
VEHICULOS SEGUROS

ITEM
 COSTO 
MENSUAL OBSERVACIONES
costo de señalizacion de parqueadero 
y zonas de circulacion  $               150.000 pintura, terceros, Inspeccionando instalaciones
costo de estudio de rutas externas  $               100.000 divulgacion rutas externas no requiere  mucho por divulgacion de los condcutores en tiempo real
costo de creacion y socializacion de 
rutagrama  $               100.000 
costo de implementacion de GPS  $                         -   la empresa no tiene por el momento funcionamineto de GPS
costo plan de residuos  de vehiculos  $                 80.000 servicios de alistamientos
costo de divulgacion de peligros viales  $               100.000 la divulgacion se brinda en la misma jornada de socializacion de politicas
TOTAL  $               530.000 
INFRAESTRUCTURA SEGURA

ITEM
 COSTO 
MENSUAL OBSERVACIONES
costo de plan de emergencias  $                 50.000 botiquines, camillas, señalizaciones recarga extintores
indemnizaciones a terceros  $                         -   se contempla en la misma poliza
costo de seguros mensuales  $                 35.000 polizas responsabilidad civil interaseg
TOTAL  $                 85.000 
ATENCION DE EMERGENCIA EN LA VIA

 $ 118.380.000 DESEMBOLSO 
INICIAL ANUAL
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 Evaluación viabilidad de negocios 
 Evaluación rentabilidad de proyectos 
 Toma de decisiones 
 
cuando el beneficio costo es mayor a 1 el valor de los beneficios es mayor a los costos, se 
recomienda invertir. 
TASA INTERNA DE RETORNO (TIR) 
La Tasa Interna de Retorno es rentabilidad que ofrece una inversión. En otras palabras, es el 
porcentaje de ganancia o pérdida que tendrá una inversión para las cantidades que no se han 
retirado del proyecto. 
Es una medida utilizada en la evaluación de proyectos de inversión que está muy relacionada con 
el Valor Actualizado Neto (VAN). También se define como el valor de la tasa de descuento que 
hace que el VAN sea igual a cero, para un proyecto de inversión dado. 
EL CRITERIO DE SELECCIÓN SERÁ EL SIGUIENTE DONDE “K” ES LA TASA DE 
DESCUENTO DE FLUJOS ELEGIDA PARA EL CÁLCULO DEL VAN: 
Teniendo en cuenta que K= la tasa de descuento donde el valor es de 16% 
Si la TIR > k, el proyecto de inversión debería ser aceptado. En este caso, la tasa de rendimiento 
interno que obtenemos es superior a la tasa mínima de rentabilidad exigida a la inversión. 
 
 el proyecto de inversión será aceptado 
VALOR PRESENTE NETO (VPN) 
En finanzas, el valor presente neto (VPN) de una serie temporal de flujos de efectivo, tanto 
entrantes como salientes, se define como la suma del valor presente (PV) de los flujos de 
efectivo individuales. En el caso de que todos los flujos futuros de efectivo sean de entrada (tales 
como cupones y principal de un bono) y la única salida de dinero en efectivo es el precio de 
compra, el valor actual neto es simplemente el valor actual de los flujos de caja proyectados 
menos el precio de compra (que es su propia PV). 
El valor presente neto es una herramienta central en el descuento de flujos de caja (DCF) 
empleado en el análisis fundamental para la valoración de empresas cotizadas en bolsa, y es un 
método estándar para la consideración del valor temporal del dinero a la hora de evaluar elegir 
entre los diferentes proyectos de inversión disponibles para una empresa a largo plazo. Es una 
técnica de cálculo central, utilizada tanto en la administración de empresas y las finanzas, como 
en la contabilidad y economía en general para medir variables de distinta índole. 
El VPN de una secuencia de flujos de efectivo toma como datos los flujos de efectivo y una tasa 
de descuento o curva de los precios. 
B/C 1,11$                              
TIR 0,25                                
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FÓRMULA DEL VALOR PRESENTE NETO 
Cada entrada de efectivo y salidas se descuenta a su valor presente (PV). Luego se suman. Por lo 
tanto, VPN es la suma de todos los términos 
 
Ver (ANEXO 20 PRESUPUESTO DESTINADO AL PESV), (ANEXO 21 ANÁLISIS 
FINANCIERO DEL PROYECTO) 
 
 
 
3.CAPÍTULO ANÁLISIS DE RESULTADOS:” 
 
3.1 ANÁLISIS 
 
EJE 1. FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL COMPROMISO DE LA 
GERENCIA 
TEMA: ESTÁNDAR: TAREA: 
 
 
COMPROMISO DE LA 
GERENCIA 
 
Los riesgos nunca desaparecen, 
siempre estarán presentes, pero 
las empresas deben contenerlos 
de manera que estos bajen a 
niveles que representen un 
peligro menor. 
 
La empresa debe usar y estar 
actualizando la metodología para 
fortalecer una matriz de riesgos 
que incluya su detección y la 
elaboración de un plan de 
acciones que lo contenga. 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL INDICADORES DE 
SEGURIDAD VIAL 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
INDICADORES DE 
SEGURIDAD VIAL 
 
Al medir los costos de la 
accidentalidad, la empresa estará 
en condiciones de mejorar la 
justificación de inversiones en 
seguridad vial. 
 
Realizar una medición detallada 
de los costos de la accidentalidad 
vial. 
 
VAN $ 26.006.972,80
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INDICADORES DE 
SEGURIDAD VIAL 
 
Los indicadores son un buen 
soporte para la adecuada toma de 
decisiones, su oportuno 
seguimiento es garantía de 
decisiones bien tomadas. 
Establecer un mecanismo de 
seguimiento a los indicadores de 
seguridad vial. 
 
 
 
 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL POLÍTICAS, MANUALES Y 
PROCEDIMIENTOS 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
POLÍTICAS, MANUALES 
Y PROCEDIMIENTOS 
 
La ley 1503 de 2011 establece 
que toda empresa, organización o 
institución con más de 10 
vehículos propios o arrendados 
debe tener un plan de seguridad 
vial 
 
Es importante que la empresa 
documente un plan de seguridad 
vial iniciando desde el principio o 
agregando documentos que lo 
compongan, de igual manera a 
este pro se adjunta la gestión que 
se viene realizando en pro de la 
seguridad vial en nuestro 
corredor. 
 
POLÍTICAS, MANUALES 
Y PROCEDIMIENTOS 
 
Las matrices de requerimientos 
legales permiten tener toda la 
reglamentación vigente al día 
 
Se sugiere actualizar la matriz de 
requerimientos legales y revisar 
los procesos para asegurarse de 
que estén contempladas en la 
nueva normatividad. 
 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL INVOLUCRAMIENTO DEL 
PERSONAL 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
INVOLUCRAMIENTO 
DEL PERSONAL 
 
La reducción de la accidentalidad 
vial debe ser un compromiso de 
todos y por tanto deberá dejarse 
evidencia de estas acciones. 
 
Continuar con las Capacitaciones 
en la materia de (seguridad vial, 
manejo preventivo, normas de 
tránsito, prevención del riesgo) 
dejando registro de su 
implementación. 
69 
 
 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL ALCOHOL, DROGAS Y 
MEDICAMENTOS 
TEMA ESTÁNDAR 
 
TAREA 
 
 
 
ALCOHOL Y DROGAS 
 
La conducción bajo los efectos de 
alcohol, drogas son una de las 
causas más importantes y de 
mayor impacto en la seguridad 
vial. 
 
La empresa fortalecerá unas 
políticas y más controles sobre el 
uso de alcohol, drogas de 
tolerancia cero con consecuencias 
disciplinarias ejemplares. 
 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL INVESTIGACIÓN DE 
ACCIDENTES 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
 
INVESTIGACIÓN DE 
ACCIDENTES 
 
Una empresa no está libre de que 
le suceda un accidente vial; lo 
que no es aceptable dentro de las 
mejores prácticas en seguridad 
vial es que el mismo accidente se 
repita en las mismas condiciones 
 
La empresa debe fortificar más 
profundamente los mecanismo 
suficientemente ágil, completo y 
comunicativo que permita que de 
las lecciones aprendidas por 
accidentes viales, se generen 
acciones correctivas que se 
comuniquen de manera oportuna 
a todo el personal involucrado 
 
 
FORTALECIMIENTO DE LA GESTIÓN INSTITUCIONAL RESULTADOS 
 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
RESULTADOS 
 
la accidentalidad vial es un 
síntoma importante de la falta de 
mecanismos de control 
 
Si la accidentalidad se aumentó, la 
empresa deberá hacer una 
evaluación exhaustiva acerca del 
cumplimiento y existencia de 
políticas y controles de la seguridad 
vial. Teniendo como referencia Si 
no se llevan registros de 
accidentalidad, la empresa debería 
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considerar medirla para poder tener 
planes de acción referentes a sus 
variaciones 
 
 
 
 
 
 
EJE 2. COMPORTAMIENTO HUMANO  
SELECCIÓN Y AUTORIZACIÓN PARA MANEJAR 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
SELECCIÓN Y 
AUTORIZACIÓN PARA 
MANEJAR 
Es importante verificar en la 
práctica las habilidades técnicas y 
teóricas de manejo de los 
conductores. 
Hacer seguimiento (toda vez que 
se tiene) por parte del comité y 
por la persona responsable de 
liderar. 
 
ADMINISTRACIÓN DEL COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
TEMA 
 
 
ESTÁNDAR 
 
 
TAREA 
 
 
ADMINISTRACIÓN DEL 
RR.HH. 
 
Es importante contar con un archivo 
central en el cual se tenga una 
historia completa cada conductor. 
Hacer seguimiento (toda vez que se 
tiene) por parte del comité y por la 
persona responsable de liderar. 
 
PERFIL DE REQUISITOS  
TEMA 
 
ESTÁNDAR 
 
TAREA 
 
 
PERFIL Y REQUISITOS 
 
Es importante tener conductores 
profesionales y dedicados 
únicamente a su labor de 
conducción. 
 
Hacer seguimiento a todos los 
conductores para que no realicen 
actividades diferentes a las 
contratadas. 
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CAPACITACIÓN, FORMACIÓN Y ENTRENAMIENTO 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
CAPACITACIÓN, 
FORMACIÓN Y 
ENTRENAMIENTO 
La inducción es el momento más 
propicio para que la empresa le 
comunique a sus conductores lo 
que espera de ellos en materia de 
seguridad vial 
La empresa continuará y no 
desfallecerá con los procesos de 
inducción y capacitación con 
temas específicos de seguridad 
vial 
 
CAPACITACIÓN, 
FORMACIÓN Y 
ENTRENAMIENTO 
Las matrices de riesgos, siempre 
identifican necesidades de 
capacitación y estas se van a 
incluir en el programa de 
capacitación formal de la empresa 
La empresa identificará las 
necesidades más frecuentes y se 
capacitará sobre este tema tendrá 
prioridad y los resultantes del 
análisis de riesgos e incluirlas en 
el programa anual de acuerdo a 
los indicadores 
 
CAPACITACIÓN, 
FORMACIÓN Y 
ENTRENAMIENTO 
Los planes de capacitación son 
dinámicos por naturaleza, lo que 
hace que se deban revisar 
periódicamente teniendo en 
cuenta los resultados de los 
indicadores, las condiciones de 
operación, la identificación de 
nuevos riesgos, los cambios en la 
regulación y legislación, etc. 
La empresa ajustara su 
procedimiento de plan de 
capacitación de manera que se 
incluya una revisión semestral 
como mínimo para actualizarse de 
acuerdo a la ley. 
 
ESTÍMULOS Y SANCIONES 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
ESTÍMULOS Y 
SANCIONES 
Así como las sanciones, también 
los estímulos son importantes para 
la disminución de la 
accidentalidad vial 
Se aplicará estímulos a los 
mejores conductores, en cuando 
nada de accidentalidad, cumplir 
con cero alcoholes, cero drogas y 
efectividad en el cumplimiento de 
las normas de tránsito. 
 
INVOLUCRAMIENTO DEL PERSONAL 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
INVOLUCRAMIENTO DEL 
PERSONAL 
Uno de los principales factores 
de evaluación de los 
conductores se debe enfocar en 
la reducción de la accidentalidad 
vial 
Fortalecer los procedimientos 
para la selección de los 
conductores, priorizando la 
experiencia y el conocimiento en 
factores de riesgo y seguridad 
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vial. 
 
RUTAS Y PLAN DE VIAJE 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
RUTAS Y PLAN DE 
VIAJE 
 
La ruta gramas son importantes 
para prevenir accidentes y para 
que el conductor conozca de 
antemano las condiciones de las 
vías que transitará 
 
 
Se recomienda el uso de 
dispositivos GPS o de monitoreo, en 
la medida de lo posible 
 
EJE 3. VEHÍCULOS SEGUROS  
 COMISIONAMIENTO 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
COMISIONAMIENTO 
Es una práctica recomendable 
que la antigüedad de la flota no 
supere los 10 años 
Definir un proyecto para 
actualizar la edad de la flota 
 
MANTENIMIENTO 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
MANTENIMIENTO 
Cuando el tamaño de la flota lo 
amerita, las empresas 
implementan programas de 
mantenimiento preventivo con el 
fin de mantener la mayor 
disponibilidad de flota posible 
Continuar con la gestión como se 
viene haciendo. 
 
MANTENIMIENTO 
El mantenimiento correctivo es 
vital para la adecuada operación 
de la flota 
Exigir cada día más el 
cumplimiento de mantenimiento 
correctivo, mediante el comité de 
seguridad vial- 
 
MANTENIMIENTO 
La resolución 315 de 2013 
establece obligaciones claras 
sobre las actividades de 
mantenimiento de la flota 
Seguir con la gestión toda vez que 
se ha estado cumpliendo con lo 
normado teniendo fichas técnicas 
de vehículo respecto del 
mantenimiento preventivo. 
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GESTIÓN DE PROVEEDORES 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
GESTIÓN DE 
PROVEEDORES 
Los procesos de selección de 
proveedores deben incluir 
parámetros adicionales a los 
meramente económicos 
Se deben definir los criterios de 
selección de proveedores. 
 
GESTIÓN DE 
PROVEEDORES 
El comprar repuestos no 
originales u homologados, no 
permite operar bajo los 
parámetros de seguridad y 
durabilidad definidos por el 
proveedor 
Es importante que la empresa y 
los proveedores solo compre 
repuestos originales o 
homologados por la marca del 
automotor. 
 
GESTIÓN DE 
PROVEEDORES 
Los procesos de descalificación de 
proveedores son necesarios para 
garantizar la calidad de las 
compras de repuestos 
Es recomendable implementar los 
mecanismos necesarios para 
descalificar los proveedores que 
no hayan cumplido con los 
parámetros adecuados 
 
EJE 4. INFRAESTRUCTURA SEGURA  
 PATIO, PARQUEADERO Y TALLER 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
PATIO, 
PARQUEADERO, 
TALLER 
Los patios son sitios de alto 
tráfico tanto de vehículos como de 
personal y por tanto la 
señalización y medidas de control 
deben ser extremas 
La empresa deberá implementar 
procedimientos de circulación, 
demarcación y tráfico de 
vehículos y personal; estos 
últimos deberán portar los EPP 
reglamentarios, en los paraderos, 
o patios, donde se agrupen 
masivamente los vehículos de la 
empresa. 
 
MONITOREO REMOTO INSPECCIONES DE RUTA 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
INSPECCIÓN 
Se va a inspeccionar las rutas por 
las cuales pasan los buses 
asociados a la empresa para 
analizar posibles zonas de riesgo. 
Se inspeccionan las rutas, más 
constantemente, donde se 
verificará el estado actual de la 
malla vial, los posibles riesgos 
viales y se dejará reporte físico. 
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EJE 5. ATENCIÓN A VICTIMAS  
 MANUAL 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
MANUAL 
Los planes siempre permiten una 
mejor y más oportuna reacción 
ante un accidente 
La empresa deberá mejorar el 
existente el plan de emergencias  
 
 
 
 
CAPACITACIÓN, FORMACIÓN Y ENTRENAMIENTO 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
 
CAPACITACIÓN, 
FORMACIÓN Y 
ENTRENAMIENTO 
La capacitación permanente en 
temas relacionados con la 
seguridad vial, permite a las 
empresas poder reaccionar 
oportunamente ante eventuales 
contingencias 
La empresa deberá incluir de 
manera obligatoria en los planes 
de capacitación en manejo de 
emergencias. 
 
CAPACITACIÓN, 
FORMACIÓN Y 
ENTRENAMIENTO 
La capacitación permanente en 
temas relacionados con la 
seguridad vial, permite a las 
empresas poder reaccionar 
oportunamente ante eventuales 
contingencias 
La empresa deberá incluir planes 
de capacitación en simulacros de 
evacuación en su plan de 
capacitación. 
 
EQUIPO 
TEMA ESTÁNDAR TAREA 
 
EQUIPO 
El botiquín y demás elementos de 
seguridad como el chaleco, 
linterna, extintor, etc.Son un 
requisito de ley para todo 
vehículo. 
Actualizar e inspeccionar todos 
los elementos de seguridad con 
los cuales debe contar todo 
vehículo. 
 
PLAN DE IMPLEMENTACIÓN DE LAS ACCIONES PROPUESTAS 
CORTO PLAZO – IMPACTO ALTO 
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                     EJE                           TAREA  
 
 
 
COMPORTAMIENTO HUMANO 
La empresa deberá decidir y adoptar una política en 
donde como mínimo se acepten conductores con 
plan de pagos al día o que, si quiere implementar 
verdaderas prácticas en seguridad vial, solo admita 
tener conductores sin comparendos pendientes. 
     COMPORTAMIENTO HUMANO Se recomienda implementar estos 
estímulos 
 
 
CORTO PLAZO – IMPACTO MEDIO 
EJE TAREA 
 
APOYO INSTITUCIONAL 
Realizar capacitaciones en la materia dejando 
registro de su implementación. 
 
 
 
 
APOYO INSTITUCIONAL 
Si la accidentalidad aumentó, la empresa debería 
hacer una evaluación exhaustiva acerca del 
cumplimiento y existencia de políticas y controles 
de la seguridad vial. Si no se llevan registros de 
accidentalidad, la empresa debería considerar 
medirla para poder tener planes de acción referentes 
a sus variaciones. 
 
 
APOYO INSTITUCIONAL 
Si la accidentalidad aumentó, la empresa debería 
hacer una evaluación exhaustiva acerca del 
cumplimiento y existencia de políticas y controles 
de la seguridad vial 
 
 
COMPORTAMIENTO HUMANO 
Evaluar la viabilidad de implementar la política de 
que los conductores no tengan otro tipo de 
actividades tales como recaudar dinero o cargar el 
vehículo 
 
VEHÍCULOS 
Es importante que la empresa solo y se exige al 
proveedor compre repuestos originales o 
homologados por la marca de los vehículos. 
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MEDIANO PLAZO – IMPACTO ALTO 
EJE TAREA 
 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
La empresa debe usar una metodología para 
elaborar una matriz de riesgos que incluya su 
detección y la elaboración de un plan de acciones 
que lo contenga. 
 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
Se recomiendo establecer un mecanismo de 
seguimiento a los indicadores de seguridad vial. 
 
 
COMPORTAMIENTO HUMANO 
 
Se estudiará la implementación o fortalecimiento a 
que la empresa identifique las necesidades de 
capacitación resultantes del análisis de riesgos e 
incluirlas en el programa anual. 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
La empresa deberá implementar o complementar su 
plan de gestión de la fatiga 
 
 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
La empresa debe implementar un mecanismo 
suficientemente ágil, completo y comunicativo que 
permita que, de las lecciones aprendidas por 
accidentes viales, se generen acciones correctivas 
que se comuniquen de manera oportuna a todo el 
personal involucrado. 
ATENCIÓN DE EMERGENCIAS La empresa mejorar el existente 
 
CONTROL LOGÍSTICO 
Es importante que la empresa implemente estos 
rutogramas y los use 
 
VEHÍCULOS 
Se sugiere a la empresa implementar un 
procedimiento de Comisionamiento de vehículos. 
 
VEHÍCULOS 
Se deben aplicar los mismos estándares y 
procedimientos relacionados con la seguridad vial 
para todos los contratistas 
 
MEDIANO PLAZO – IMPACTO MEDIO 
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EJE TAREA 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
Realizar una medición detallada de los costos de la 
accidentalidad vial. 
COMPORTAMIENTO HUMANO Se recomienda a la empresa complementar los 
procesos de inducción con temas específicos de 
seguridad vial. 
 
COMPORTAMIENTO HUMANO 
La empresa debe actualizar las hojas de vida de los 
conductores. 
 
ATENCIÓN DE EMERGENCIAS 
La empresa deberá incluir mejorar los planes de 
emergencia en la capacitación anual. 
 
ATENCIÓN DE EMERGENCIAS 
La empresa deberá incluir planes de capacitación en 
simulacros de evacuación en su plan de 
capacitación anual 
 
ATENCIÓN DE EMERGENCIAS 
Actualizar todos los elementos de seguridad con los 
cuales debe contar todo vehículo. 
 
CONTROL LOGÍSTICO 
La empresa deberá contar con rutas previamente 
asignadas. 
 
VEHÍCULOS 
La empresa debe consolidar los procedimientos de 
mantenimiento correctivo. 
 
VEHÍCULOS 
La empresa debe aumentar la selección de un 
sistema de mantenimiento preventivo. 
VEHÍCULOS Se deben robustecimiento de los criterios de 
selección de proveedores. 
 
VEHÍCULOS 
La empresa debe consolidar los procedimientos de 
mantenimiento correctivo. 
 
VEHÍCULOS 
La empresa debe aumentar la selección de un 
sistema de mantenimiento preventivo 
 
VEHÍCULOS 
Se deben robustecimiento de los criterios de 
selección de proveedores. 
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VEHÍCULOS 
Es recomendable implementar los mecanismos 
necesarios para descalificar los proveedores que no 
hayan cumplido con los parámetros adecuados. 
 
LARGO PLAZO – IMPACTO ALTO 
EJE TAREA 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
Es importante que revise, haga seguimiento 
implemente nuevas políticas siendo actualizado el 
plan de seguridad vial. 
APOYO 
INSTITUCIONAL 
Realizar un sistema detallado de indicadores de 
gestión en seguridad vial. 
 
VEHÍCULOS 
Si el tamaño de la flota lo amerita, la empresa 
deberá definir un sistema de mantenimiento 
preventivo de vehículos, posiblemente en sus 
talleres propios 
 
INFRAESTRUCTURA 
La empresa deberá implementar procedimientos de 
circulación, demarcación y tráfico de vehículos y 
personal; estos últimos deberán portar los EPP 
reglamentarios 
 
LARGO PLAZO – IMPACTO MEDIO 
EJE TAREA 
 
VEHÍCULOS 
La empresa debe consolidar la conveniencia de 
instalar estos dispositivos o hacer un control 
mediante GPS. 
INFRAESTRUCTURA Se debe aumentar el proceso de actualización de 
estas señales. 
INFRAESTRUCTURA Las áreas de circulación de peatones se deben 
segregar y demarcar. 
 
 
VEHÍCULOS 
Definir un proyecto para actualizar la edad de la 
flota, cuando la norma lo permita, toda vez que la 
legislación respecto de la reposición del parque 
automotor para la ciudad de Soacha ha sido 
suspendida. 
 
LARGO PLAZO – IMPACTO BAJO 
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EJE TAREA 
 
COMPORTAMIENTO HUMANO 
La empresa debe ajustar su proceso de evaluación 
del desempeño para incluir parámetros de medición 
acerca de la reducción de la accidentalidad vial, 
usando para ello herramientas como las reportadas 
en el sistema de monitoreo ciudadano. 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
3.2 CONCLUSIONES  
 
 Al desarrollar el diagnóstico según los requisitos legales y normativos en 
COOTRANSMUNDIAL Ltda ayudo a detectar cada una de las falencias del PESV para 
así poder dar solución a las no conformidades. 
 Implementando el uso de encuestas a partir de la resolución 1565 de 2014 con la cual se 
tabula la información y luego esta información al ser analizada se puede llegar a la 
conclusión de que los riesgos de cada ruta son valorados de la misma manera o tienen 
correlación entre los ingresos obtenidos por los conductores 
 Estructurando y documentando el plan estratégico de seguridad vial en 
COOTRANSMUNDIAL Ltda. bajo los parámetros de la Resolución 1565 de 2014 
permitió observar el sistema afianzarlo y fortalecerlo. 
 Según la Resolución 1565 de 2014 obliga a todas las empresas en Colombia, que operen 
más de 10 vehículos (propios o de terceros), a desarrollar e implementar un plan de 
seguridad vial. Es por esta razón que la implementación del PESV le sirvió a la empresa 
para documentarse, cumplir, ejecutar   con los requisitos legales evitando sanciones que 
perjudican en gran magnitud a la empresa. 
 Usando los métodos de valor presente neto (VPN) o la tasa   interna de retorno (TIR) se 
determinó la viabilidad de la implementación del sistema de seguridad vial   donde cada 
uno de los indicadores financieros son positivos en cuanto a recursos físicos, tecnológicos 
y financieros. 
 
 
 
3.3 RECOMENDACIONES 
 Se recomienda a la empresa implementar el PESV, porque de lo contrario deben asumir 
unas sanciones previstas en la norma de seguridad y salud en el trabajo que complementa 
hace 1.000 salarios mínimos mensuales o acciones que incluyen el cierre temporal o 
definitivo de la empresa cuando se compruebe que un accidente laboral se produjo bajo 
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circunstancias en las que no se gestionó adecuadamente el riesgo de las personas que 
desarrollaron el trabajo. 
 Se sugiere a la empresa que continúe evaluando y realizando los diagnósticos respectivos 
de las resoluciones para darle cada vez más cumplimiento a los pilares que exige para el 
respectivo PESV, está de más decir que se debe   radicar cada año para no asumir la 
sanción que acarrea no radicarlo que es por más de 6 millones de pesos. 
 Es importante destacar y sugerir que se debe seguir capacitando a los conductores para 
prevenir nuevos riesgos y accidentes. 
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